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INTRODUZIONE 


La marina del passato 


Fig. 1. — Nave del Nilo 


8 
Dalle Origini al Medio Evo. 


Che immensa suggestione, che fremiti di energìe, quale ampia suc- 
cessione di idee ed assurgere di immagini grandiose, quale risveglio di 
desideri avventurosi, esercita in noi il pensiero del Mare, l evocazione 
della Marina! Al cospetto del Mare, l’uomo si sente maggiore, più forte, 
più volitivo, e tutta l'enorme somma di sforzi, che l’uomo ha durato 
per vincere l’aspra lotta col Mare, si sintetizza nella Marina. La parte 
più bella e gloriosa della storia umana è quella che narra la storia 
della Marina, e, dai tempi antichissimi fino a noi, essa appare appunto 
come un organismo che rispecchia il grado di civiltà e di potenza dei 
popoli, il loro carattere, la loro elevatezza morale, l’impulso interno di 
feconda espansione. Infatti in ogni epoca storica, dagli antichissimi po 
poli fino a noi, una grande marina fu l’istramento della prosperità e 
della potenza e l'orgoglio delle nazioni più colte e progredite, più rieche 
e libere. Popoli servi e popoli ignari non furono e non sono degni di 
combattere e vincere la gran lotta del Mare. 

Colla denominazione generica di Marina si intende un complesso 
grandioso di cose e di idee, di arti, industrie e scienze ed infine di gente 
operosa ed audace. Veramente tutte le attività umane concorrono a for- 
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mare la Marina; essa ha tuttavia i suoi limiti, tanto bene delineati e 
precisi, che in ogni epoca e dovunque si venne perfino formando un suo 
linguaggio speciale; e l’Italia, che nel Mediterraneo tenne a lungo il 
primato navale, ha dato a tutte le altre nazioni il fondamento a quel 
linguaggio preciso, energico e universale, conservando quello suo proprio, 
ricchissimo, perfetto, ad onta di una secolare depressione delle nostre 
energìe marinare, che si risvegliarono solo col risorgere della vita na- 
zionale, energìe nelle quali sono riposte le più fulgide speranze pei 
futuri destini della nostra gente. : 

La navigazione è antica quanto la razza umana. Le stirpi primitive, 
abitatrici delle città lacustri, dovevano aver appreso a costruire una 
piroga, una zattera, prima di costruire una capanna. La natura del resto 
fu maestra all'uomo; la vista di un tronco scendente lungo la corrente 
di un fiume, o galleggiante sulle acque tranquille di un lago, fu indub- 
biamente una « lezione di cose » efficacissima. Radunare aleuni tronchi 
o rami d’albero in forma di zattera, scavare un tronco in forma di pi- 
roga, fu il frutto di una prima esperienza. Oggi ancora vediamo popo- 
lazioni selvaggie che collegano zattere e scavano piroghe col fuoco, in 
grandissimi tronchi d’albero, e con queste si avventurano fra le isole 
della Micronesia e Polinesia, sfidando arditamente le collere dell’Oceano 
Pacifico. Creato il galleggiante, la scoperta del remo, della vela e del 
timone per dirigerlo, derivarono come conseguenza di naturale ragiona- 
mento e dello spirito di osservazione. I selvaggi del Pacifico giunsero a 
maggiori risultati con mezzi semplicissimi: trovarono il modo di ren- 
dere insommergibili, anche durante le tempeste, le loro piccole zattere 
e le loro piroghe, col semplice uso di bilancieri laterali. 

Appena una società umana ha preso una forma stabile ed è dive-. 
nuta tanto numerosa e progredita, da avere ordinamenti propri, e vi 
appare nella generale armonia la specializzazione del lavoro, delle incom- 
benze che caratterizza appunto un bene ordinato vivere sociale, subito 
vediamo giganteggiare in essa la Marina, e già quei popoli chiame- 
ranno barbari le genti remote che, lontane dal mare, non possono rice- 
verne il palpito vivificatore. 

È assai probabile che le prime Marine siano sorte nell’Estremo 
Oriente. L'India, la China, lo stesso Giappone, hanno forse preceduto 
le nazioni mediterranee nell’arte di navigare lungo i grandi fiumi e di 
solcare i mari; ma non esistono documenti storici di quelle remotissime 
epoche, antecedenti alla civiltà egizia, ed in ogni modo quelle prime 
marine orientali non avrebbero per noi che un interesse relativo, sia 
per gli scarsi contatti che ebbero coi popoli, la cui storia ci è fami- 
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gliare e per lunga catena di fatti ha influito sulla nostra civiltà attuale; 
sia ancora per il grado di stazionarietà nel quale stagnarono quelle 
antichissime marine, quando non sono scomparse. Ai tempi di Marco 
Polo, la giunca chinese era ad un dipresso la medesima del tempo in 
cui le prime navicelle a remo si arrischiarono sulle rive del Mediter- 
raneo, ma era pur rimasta tale quando le navi a vapore nel secolo 
NIX toccarono la prima volta le coste chinesi. 

Le nostre Marine Mediterranee però, è credibile siano derivate da 
quelle marinerie orientali, che trafficavano da tempo immemorabile nel 
Golfo Persico e nel Mar Rosso. a 

Dal Golfo Persico il traffico, risalita la valle dell'Eufrate, si span- 
deva per l’ Asia Minore, giungendo alle coste Mediterranee e per il 
Mar Rosso raggiungeva la valle del Nilo. La prima marina di cui si 
hanno sicuri documenti storici è quella egiziana, a proposito appunto 
di una spedizione navale nel Mar Rosso. 

Chiamavano gli egiziani Punit, o Terra di Punt, le coste dello 
Yemen e dei Somali, dove a quel tempo giungevano aromi, gemme, pre- 
ziosi tessuti, oro ed argento, dall’interno dell’ Arabia e dell’Africa e del. 
PEstremo Oriente, Una regina d’ Egitto, Hatasù, già dominatrice della 
Siria e della Etiopia, decise la conquista di Punit. Fece allestire (pro- 
babilmente dai Fenici) cinque grandi navi da trenta remi, il cui equi- 
paggio, oltre i vogatori, contava dodici uomini ed un certo numero di 
soldati, e con questa flottiglia conquistò la terra di Punit e tornò in 
Egitto con ricchissima preda. I bassorilievi del tempio di Der-El-Bahari, 
nella pianura di Tebe, tempio eretto dalla regina Matkara, della XVIII 
dinastia e che datano all’incirca dal 1250 A. C. hanno eternato questa 
spedizione e ne rappresentano le navi. È anzi interessante il confrontare 
le navi del tempio di Der-el-Bahari, colle barche del Nilo a remi ed 
a vela, raffigurate nei bassorilievi della tomba di Merab, figlio di Re 
Chéfu della IV dinastia, tomba che risale a venticinque secoli A. C. 
(Fig. 1.) È questo forse il più antico documento navale che si conosca, 
e ci rileva come primamente i navicellai del Nilo vogassero faccia a 
prua: è la voga a remo sensile, arnesi da pescatori, che si avvantaggiano 
della lunga leva e procedono a piccole scosse, ritti in piedi. Già notiamo 
{Fig. 2) però in quelle navicelle, una distinzione fra 1 equipaggio che 
prelude al classico ordinamento delle galee, quando la voga verrà inti- 
mata dal Comito, battuta dall’ aguzzino, diretta dagli spallieri, corrispo- 
sta dai vogavanti, ed eseguita dalla ciurma. Nei bassorilievi di Der-el- 
Bahari, (Fig. 3), la voga invece è fatta di faccia a poppa, il remo è 
lungo; insomma si nota un grande progresso nella tecnica del remo. 
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Fig. 2. — Barca del Nilo. 


Lo scafo della nave ha le sue parti ben distinte, una piecola coverta a 
prora ed una a poppa; si vede il timone laterale, pratica che a lungo 
conservarono gli antichi, collocando un timone per ogni fianco alla poppa, 
che però potevansi governare entrambi da un uomo solo, timoni di sol- 
lecita ed efficace manovra. È il timone di cui si accenna nella Argonau- | 
tica Orfica, e che usano ancora molte grosse barche fluviali, specialmente 
quelle naviganti sul. Po, che per la loro forma ricordano alquanto queste 
antichissime navi. Anche l'albero, ed il modo col quale è attrezzato, 
sono già indizio di una certa perizia navale. 

Una. grossa corda gira la prua, passa sopra la nave tutta, per cin- 
gere colle sue spire anche la poppa. Gli archeologi intendono che  que- 
sta fune avesse l’ufficio di rinforzare la nave, per tenerla connessa meglio, 
in caso di urti in battaglia, e contro le onde, cosa che non può per- 
suadere totalmente un marino; altri la confondono coll’Ipozoma, corda 
a più doppi, colla quale si legava il timone laterale, sotto, a mezza 
pala, per sostenerlo e maneggiarlo, anzi si diceva: bastimento ipozomato, 
per dirlo pronto alla partenza, ed in battaglia era somma ventura poter 
tagliare l’Ipozoma al nemico. 

Senza pregiudizio della opinione degli archeologi, quello poteva anche 
essere un mezzo di trasportare una gomena, che altrimenti avrebbe dato 
un grande imbarazzo tenendola abbisciata dentro alla piccola nave. È 
a notarsi in proposito che gli antichi usavano delle gomene assai grosse, 
e le poliremi mediterranee, larghe sei ‘metri, avevano gomene di ben 
otto pollici di circonferenza, equivalenti a ventiquattro centimetri. Essi 
ancora le portavano di grande lunghezza, servendo anche a stabilire 
ponti militari su fiumi e stretti bracci di mare. 

La popolazione dell'Egitto, per indole e tradizione, abborriva però 
dalle cose di mare, quindi la sua marina era in sostanza opera dei fe- 
nici, di coloro che si possono considerare come i fondatori della marina 
mediterranea. Erano i fenici oriundi delle rive del Mar Rosso, da dove 
passarono nella Siria, occupando quella parte di essa che si estende per 
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circa duecento chilometri fra il Monte Carmelo e VOronte. Già si ha 
traccia di essi durante la dominazione egiziana in Siria, cominciata at- 
torno al XVI secolo A. C. La Bibbia nella Genesi, alla dichiarazione 
di Giacobbe, accenna a Sidon; questa fu appunto la prima metropoli 
F enicia e tenne la supremazia fin verso il 1200 A. C., ecclissata poi dalla 
sua rivale Tiro. I fenici di Sidone. appariscono nella storia già ricchi e 
potenti, dominatori del mare; ma ben poco si conosce di loro. Queste 
città fenicie sembra che fossero fra di loro indipendenti, unite dal 
solo vincolo della lingua e religione comune. Nè i fenici pretesero alcun 
dominio sulla Siria, paghi della indipendenza delle città loro e della 
loro assoluta preponderanza marittima. 

I fenici, per i loro traffici, la ricerca dei metalli preziosi, od utili, 
come lo stagno, per la preparazione -della porpora di cui avevano il mo- 
nopolio, estraendola goccia a goccia dalle murici, avevano sparse sta- 
zioni e colonie per tutto il Mediterraneo ed il Mar Nero. Lo stagno, 
pare che i fenici dapprima lo ricevessero dall’India e dalla Spagna; ma 
poi lo cercarono alle Cassiteridi, cioè le isole Scilly, ed è notevole la 
coincidenza del nome delle isole dello Stagno, Cassiteridi, e di monte 
Casside dato ad una montagna di Spagna, con miniere di stagno, col 
vocabolo Kastira, che in Sanscrito appunto designa quel metallo. Sembra 
pure che i fenici si fossero spinti fino al Baltico per la ricerca dell’ambra. 

Quando le foreste di cedri del Libano cominciarono ad esaurirsi, i 
fenici dovettero ricorrere alle quercie ed agli abeti delle isole e del con- 
tinente europeo, e così dovettero propagare nel Mediterraneo, o meglio 
mostrare altrui, i propri metodi più progrediti nell’arte delle costru- 
zioni navali. I fenici però conservarono a lungo segreta la loro pratica 
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Fig. 3. — Nave egizia. 
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astronomica. Essi dicevano di dirigersi sull’Orsa Maggiore; ma in re- 
altà pare conoscessero l’Orsa Minore e le proprietà della Stella Polare; 
mentre le marine rivali, che sorsero ben presto per tutto il Mediterraneo, 
si regolavano semplicemente sull’Orsa Maggiore; essi inoltre spargevano 
paurosi racconti sulle remote contrade, davano nomi terribili a stretti 
e montagne, intimorendo così i ereduli concorrenti. 

Una pratica tanto efficace quanto erudele, contribuiva però, meglio 
d’ogni racconto e leggenda, a conservare il segreto di quei loro scambi : 
usavano attaccare e implacabilmente distruggere tutte quelle navi che 
si avventuravano ad una navigazione, che i fenici consideravano come 
loro esclusivo dominio. Malgrado questo, nel Mediterraneo formicola- 
vano ben presto navi di molte altre genti. 

I Greci tentarono di emulare i fenici; così la leggenda degli Argo- 
nauti, mentre ci dimostra un primo sforzo di una nascente marina greca, 
ci attesta l’esistenza di altre marine, oltre la fenicia, già poderosa nello 
stesso Mediterraneo; i Toscani infatti assalirono con vantaggio gli Ar- 
gonauti che ferirono tutti, tranne Glauco, il quale disparve gettandosi 
in mare. Allievi dei Toscani, i Tirreni erano temuti sul mare all’epoca 
omerica; i due mari italici del resto eran chiamati Toscano ed Adria- 
tico, da Adria terra etrusca. Terribili corsari i Tirreni, correvano il mar 
Sicanio, l’Jonio e Egeo; e Rodi conservava, come antichissimo e glo- 
rioso trofeo, alcuni rostri di navi tirrene vinte in battaglia; e lunga- 
mente i greci chiamarono « ceppi tirreni » lo stato di più dura schiavitù! 

Contemporanee agli emporîì fenici ed a quelli greci di Mileto, erano 
Populonia ed Adria. 

Quei primi naviganti mediterranei, quando non erano pirati, erano 
per lo meno corsari. L'esordio delle storie di Erodoto li mostra all’o- 
pera: <« .... che i fenici essendo approdati (in Argo) si misero a ven- 
dere le loro mercanzie; che cinque o sei giorni dopo il loro arrivo la 
vendita era quasi finita, un gran numero di donne si recarono alla riva, 
e fra queste la figlia del Re; che questa principessa figlia di Inachus, 
sì chiamava Io, nome che le danno anche i greci. Mentre queste donne 
stavano presso la poppa, acquistavano quanto era di loro gusto, i fenici 
si animarono gli uni gli altri, e si gettarono su di quelle. La maggior 
parte delle donne prese la, fuga; ma Io fu rapita, ed altre compagne con 
lei. I fenici le fecero imbarcare e posero alla vela per l'Egitto. » 

Verso il mille A. C. una spedizione di navi piratesche del Mediter- 
raneo tentò di attaccare le coste egiziane, ma fu disfatta dalle navi 
fenicie al servizio di Ramses III, presso Pelusio, ed il grande bassori. 
lievo di Medinet-Abu ha conservato il ricordo di questa battaglia, che 
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è la prima battaglia navale storicamente accertata. Anteriormente però 
a questa battaglia, si ha ricordo nei monumenti di Tautmes III, delle 
squadre importanti che grazie ai fenici armò Ramses II, il Sesostri dei 
greci, per le sue conquiste. 

All’epoca omerica. però, se le negre navi fenicie osavano navigare 
di notte e seorrevano veloci e sicure anche nell’ Atlantico, se quelle tir- 
rene pirateggiavano e catturavano arditamente schiavi nel Mediterraneo, 
le navi della spedizione greca a Troja erano timide naviganti, per quanto 
numerose, ascendendo a mille e ottantasei navi, ed al massimo erano 
capaci di centocinquanta guerrieri. Esse erano senza coverta, incavi- 
gliate con subbî, movevano a remi e con una vela di lana o di canapa; 
i loro cavi erano di giunco o salice, ed una pietra forata teneva luogo 
dell’àncora. Non erano altro che barche e venivano tirate a terra d’a- 
bitudine, come praticano ancora dovunque i pescatori. Quale fosse la 
pratica nautica dei greci al tempo omerico, lo prova poi la leggenda 
di Ulisse che impiega dieci anni nel viaggio da Troja ad Itaca, lontane 
fra di loro meno di mille chilometri! 

ÈR solo posteriormente al mille A.C. che le marine mediterranee 
diventano veramente imponenti. Sidone e Tiro, le metropoli fenicie, 
sono tramontate; i greci, sopratutto i milesi, appariscono più esperti 
costruttori, così che Neko II, salito sul trono d’ Egitto nel 611 A. ©. 
confiderà ad artefici greci la costruzione della sua flotta da guerra, che 
equipaggerà però con uomini fenici. Cartagine intanto ingigantisce e di. 
viene erede dell’ampio dominio marittimo fenicio. 

Neko tentò di scavare un canale «. che doveva condurre le acque 
del Nilo al Golfo Arabico » ma dipoi che dovette rinunciare a tanta 


impresa — la ultimò Dario — egli fece partire dei fenici su dei va- 
seelli — dal Golfo Arabico — con ordine di entrare al loro ritorno dalle 
Colonne d’Ercole, nel Mare Settentrionale — Mediterraneo — e di ritor- 


nare in tal modo in Egitto. 

« I fenici, essendosi imbarcati sul Mare Eritreo, navigarono nel Mare 
Australe. Quando venne l'autunno essi sbarcarono nel punto della Libia 
dove si trovavano e seminarono del grano. Essi attesero poi il tempo 
della mietitura e, dopo il raccolto, si rimisero in mare. Avendo così 
viaggiato due anni, il terzo -doppiarono le colonne d’Ercole e ritornarono 
in Egitto. Essi raccontarono al loro arrivo che, tacendo vela attorno 
alla Libia, avevano il Sole alla loro destra. Questo fatto. non mi pare 
per nulla credibile, ma forse lo sarà a qualche altro. Fu così che la 
Libia venne conosciuta la prima volta », 

Il fatto, il quale parve incredibile ad Erodoto; che i fenici avessero 
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Fig. 4. — Bireme ellenica, 


avuto il Sole a destra nella loro navigazione, è ora invece la prova 
della autenticità di questo antico viaggio intorno all’Africa, poichè 
dimostra che le navi fenicie passarono realmente la linea equatoriale. 
« I cartaginesi raccontano — continua Erodoto —.che dopo quel tempo, 
Sataspe, figlio di Teaspis della razza degli Achimenidi, aveva ricevuto 
l’ordine di fare il giro della Libia, ma che non lo compì. Respinto dalle 
tempeste, spaventato dai deserti incontrati per via, tornò sui suoi passi, 
senza terminare i lavori che sua madre gli aveva imposto ». 

Anche Sataspe, il figlio della sorella di Serse, per il suo viaggio 
ricorse evidentemente ai fenici, poichè cercò la nave ed i marinai in 
Egitto; egli entrò nell’ Atlantico dalle colonne d’Ercole, impiegò parecchi 
mesi a varcare una vasta distesa di mare fino al Capo Soloeis — Gui- 
nea, — e fece rotta verso il Sud; ma vedendo che restava a percorrere 
un tratto ben maggiore di mare, tornò in Egitto. 

La spedizione inviata da Neko, la quale superò il Capo di Buona 
Speranza, venti secoli prima di Vasco De Gama, riuscì perchè le navi 
fenicie scesero verso il tropico col Monsone settentrionale, quindi si 
giovarono della forte corrente locale per superare il Capo, e, grazie agli 
Alisei, risalirono alle colonne d’Ercole. Sataspe invece, avendo presa la 
direzione opposta, non riuscì a inoltrarsi verso il Capo. Egli avrebbe 
dovuto, per poterlo superare, spingersi attraverso l'Atlantico fin sulle 
coste del Brasile per incontrare poi gli Alisei, che lo avrebbero portato 
al Capo; perchè tale è la rotta che seguono i velieri. L’infelice Sataspe 
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condannato alla 
croce; sua ma- 
dre ne implorò 
la grazia, a patto che compisse la grande impresa di cireumnavigazione 
attorno all’ Africa; non essendovi riuscito, al ritorno di lui la sentenza 
venne eseguita. 

Posteriormente, il Senato cartaginese organizzò una grande spedizione 
coloniale, di cui serbò il ricordo la traduzione greca di una iscrizione 
cartaginese. Sessanta navi sarebbero partite da Cartagine con trenta 
mila coloni d’ambo i sessi, giungendo fino al Golfo di Cherbro presso 
Sierra Leone. Parve l’impresa magnifica ai Cartaginesi stessi, che, facendo 
eccezione alle consuetudini loro, la vollero ricordare in un tempio con 
una iscrizione. Nella tradizione greca pervenutaci però, deve essere in- 
corso un errore del numero delle navi, od in quello dei coloni, perchè 
non era fattibile che le navi di quel tempo potessero imbarcare, oltre 
l'equipaggio, anche cinquecento passeggieri con tutto il necessario per 
una lunga navigazione. 

Erodoto, che non accenna alla spedizione cartaginese di Annone, 


Fig. 6. — Trireme dell’epoca romana. 
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ricorda invece quella che, per ordine di Dario Itaspe, condussero « uomini 
sicuri, fra gli altri Scylace di Carianda ». Seylace partì da Caspatiro, 
per l’Indo discese al mare, facendo ritorno per la via del Mar Rosso. 

Già dall’ VIII secolo A.C. i greci visitavano assiduamente le coste 
della Magna Grecia e di Sicilia, tanto che poi vi fondarono le colonie: 
Nasso (735 A.C.); Siracusa, Ibla e Tapso (734); Sibari (720); Crotone (710); 
Taranto (708); Locri Epizefirio (683); Reggio (668); Imera (648) e Seli 
nunte (circa 620). I Focesi fondavano Marsiglia (600); e si ha notizia 
che i Samii (650 circa) ed i Focesi poi (630) avevano essi pure oltre- 
passato lo stretto di Gibilterra. 

Nell’ VIII secolo, pure i Milesi esploravano il Mar Nero, al quale 
mutarono il nome da Axino inospitale, in Euxino, ospitale; e dall’ VIII 
secolo al VI, i Milesi, ed altre città greche, vi fondavano Eraclea, Sinope, 
Amiso, Trebisonda, Fasi, Dioscuria, Fanagoria, Tanis, Olbia, Istria, Tomi, 
Odesso, Apolonia e Salmidesso; e nel Chersoneso Taurico, Panticapeo. 

I Terei (630) fondarono Cirene. 

Le città fenicie di Sidone e di Tiro specialmente, coprirono già delle 
loro stazioni oltre che la Sicilia, la Sardegna, Ivica, la Spagna, dove 
fondarono Gades (Cadice). Colonie fondarono in Africa a Utica, Ippona, 
Adrumeto, Lepti e Cartagine, ed oltre lo stretto di Gibilterra ebbero 
trecento stazioni sulla costa d’Africa. Altre erano alle Scilly, forse nel 
Baltico, certamente nell’Oceano Indiano. 

Intorno all’850 A. O. i Tiri fondarono la colonia di Cartagine, e 
mentre le prime città fenicie decadevano, sia per la competizione delle 
nascenti marine greche ed italiche, sia per la pressione delle grandi 
monarchie asiatiche, che per la Siria si affacciavano al mare, Cartagine, 
città marinara e commerciale per eccellenza e nel medesimo tempo agri- 
cola, saliva a grandissima potenza. 

É verso il 500 A. CO. che incomincia il periodo storicamente sicuro 
della Marina, ed eccone quali ne risultano le condizioni. 

Già la gente di mare è specializzata, esistono porti ed arsenali, un 
metodo per navigare, tipi ben distinti di navi, usi e leggi speciali. 

A bordo delle navi è l’equipaggio propriamente detto, coi rematori 
che regolano la voga col canto in cadenza, o col suono del. flauto; su- 
periori di grado ai vogatori erano i marinaj che si occupavano della 
vela e della manovra del timone. Già due ufficiali hanno ufficio distinto, 
il secondo ufficiale, che a prua veglierà alle manovre della vela e del- 
l'ancora, il nocchiere o piloto, il capo supremo, che a poppa presso il 
timone dirige la nave stessa. 

Per la guerra si imbarcano dei guerrieri, e generalmente i capi degli 
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eserciti di terra hanno il comando delle squadre, e del resto tutte quelle 
bellicose città mediterranee sono marittime, chè le comunicazioni per 
terra eran quasi impossibili, e di conseguenza l’intera popolazione è fa- 
migliare colle cose di mare, sopratutto le classi elevate necessariamente 
più colte. Però si fà gran conto del nocchiero, che conosce le vie del 
mare, e il giro delle stelle, che ha pratica di venti e delle correnti. La 
nautica non è ancora nata; si naviga sul Sole e sull’Orsa, e esperienza 
personale del nocchiero, o le relazioni tradizionali che egli ha avute da 
altri suoi predecessori, formano tutto il patrimonio scientifico della navi- 
gazione. 

Variavano secondo le genti ed i paesi, e sopratutto i bisogni locali, 
le navi; ma nel complesso esse erano grandi e snelle barche, con un 
suolo di tavole sopra la sentina, senza coverta, con un tavolato a prora: 
e poppa per combattere e per le manovre, ed una tuga per ricovero. 
Di solito un solo albero per la vela, e l’ albero era tale da poterlo ca- 
lare, con una antenna ed una vela quadrata, o latina, come prima l u- 
sarono gli etruschi. Qualche volta si impiegava un piccolo bompresso 
pochissimo inclinato, che portava una vela quadra. Già sono in uso i 
cavi di canape e di papiro, le àneore di ferro, e gli argani per tirare 
le navi a terra o calarle in mare. 

Dapprima le navi sono ad un solo ordine di remi, al più venticinque 
per lato, ma presto sorgeranno navi a più ordini di remi, le bdiremi fe- 
nicie, le triremi o triere elleniche ; insomma tutte le poliremi delle quali 
Sì è tanto discusso. i 

Benchè l’uso delle navi sia promiscuo per i traffici e le guerre, ed 
il traffico sia sempre, per necessità di difesa e per cupidigia piratesca, 
armato, si disegna già netta una distinzione : la nave che compie ufficio 
mercantile, conta più sulla vela che sul remo, per economia di spese, di 
spazio e di braccia; per 1’ uso di guerra il remo ha assoluto predominio 
sulla vela, perchè giova aver braccia a bordo, la velocità, Vindipen- 
denza del motore, essendo fattori indispensabili per navigare, manovrare 
e combattere. 

Le prime poliremi di cui si ha notizia sono navi indubbiamente mi- 
litari. Una scultura assira del palazzo di Sennacherib a Kouyunjik, 
del 700 circa A. C. rappresenta una bireme fenicia il vaso di Vulci del 
British Museum, una bireme ateniese del 500 (Fig. 4); le prime triere 
greche furono costrutte a Corinto ed in Sicilia intorno al 500 A. ©. Si 
ha ricordo di navi a quattro e cinque ordini di remi, costrutte dai sira- 
cusani nil 398 A. C. Ai tempi di Alessandro poi si sarebbero avute 
navi da fette a dieci ordini di remi. Si ricorda ancora la nave a undici 
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banchi di Demetrio cui diede la vittoria:(306 A. C.), 
-® lo stesso Demetrio ne avrebbe avute da tredici 
banchi (301) e quindi da quindici e sedici (288). 
Una nave da sedici banchi pare esistesse nella flotta 
macedone, e nel 167 fu condotta a Roma dove su- 
seitò meraviglia e diede. il nome ad uno scalo del 
Tevere; ma queste navi furono rarissime eccezioni, 
‘0 più probabilmente il loro straordinario numero di 
banchi deriva da errori di copisti è riduttori. Oltre 
alle difficoltà della costruzione, che sembrano insor- 
montabili, ed a quelle della manovra, male se ne 
comprende la utilità. Così sono da  rilegarsi fra le 
leggende la nave di Tolomeo Filadelfo da venti 
banchi, le altre due da trenta (285-247 A. C.), quella 
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Fig. 7.-- Fregio di nave. 


di Tolomeo Filopatore (222-204) di quaranta banchi, benchè una iscri- 
‘zione scavata nel tempio di Afrodite a Paffo, accenni ad un architetto 


Fig. 8. Fregio e Rostro di nave. 


dei Tolomei, autore di queste navi stesse da 
trenta banchi. Se queste navi sono pure esistite, 
certo mai uscirono dai porti e bene Livio disse di 
loro: Navis, inhabilis propre magnitudinis, quam 
Sexdecem remorum versus agebant. 

Callixeno racconta che una nave da quaranta 
banchi era lunga 120 metri e larga 19. La lun- 
ghezza dei remi maggiori giungeva a 19 metri, 
eguale cioè alla larghezza della nave. Questi 
remi avevano del piombo al manico, per contro- 
bilanciare la lunghezza eccessiva della pala. Le 
stesse dimensioni conservate da Callixeno dimo- 
strano però la impossibilità di comporre in tal 
nave quaranta ordini sovrapposti, per quattromila 
remi ed altrettanti rematori. 

Col crescere dei commerci e della potenza 


‘degli Stati, la selezione del materiale si impose e si ebbero delle navi 
da guerra e delle navi mercantili. Le prime vere navi da battaglia, le 


seconde da trasporto, che però in caso 
«di bisogno non erano disadatte a com- 
battere. Nelle navi da guerra la vela 
divenne allora un accessorio secondario, 
«d in quelle da trasporto fu un acces- 
sorio il remo. Aristotile, con bella imma- 


Fig. 9. — Rostro di bronzo 
trovato nel porto di (enova. 
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gine, paragona la nave da guerra, che fende veloce i flutti spinta dai 
remi, ad-un uccello dal volo ardito; e la panciuta nave da trasporto, 
che tenta avanzare contro vento, spinta al più da una ventina di remi, 
ad un insetto che ronza debolmente con delle ali troppo piccole per il. 
SUO Corpo. 

Umantichissima nave, che la leggenda voleva fosse una reliquia di 
Enea, sì conservava religiosamente a Roma. Essa era ad. un solo banco,. 
e misurava circa quaranta metri di lunghezza, ciò che fa ritenere fosse 
da cinquanta remi, venticinque per lato; la larghezza: era di metri 8,30 
circa, oltre del quinto della lunghezza, una proporzione fra larghezza e 
lunghezza che appa- 
re invece ridotta per 
le navi greche, dai 
resti dell’ Arsenale 
degli Ateniesi nel 
porto di Zea, dove 
le cale erano predi- 
sposte per navi da 
50 metri di lunghezza 
e di metri 6,67 circa. 
di larghezza. 

Le navi d’ esclu- 
sivo uso militare era- 
no naturalmente più; 
strette di quelle da. 

Fig. 10. — Torricella militare a prora d’una bireme. trasporto, donde la 

| denominazione di na-- 
vi lunghe a quelle da guerra e di navi tonde alle mercantili, denomi- 
nazione usata frequentemente dagli antichi. 

Uw’altra circostanza poi intervenne a differenziare maggiormente que- 
sti tipi di nave, l’uso del rostro, arma formidabile, che esigeva una spe- 
ciale struttura | della prora e che si rileva già nella bireme fenicia più 
sopra ag pra 

Le bireme e le trireme, o triere come le chiamavano i. greci, diven-- 
nero Hresto, le navi militari per eccellenza, facendo scadere in seconda 
linea il Pentecontoro pelasgico, la bella ed agile nave da cinquanta remi,. 
che però a suo tempo vedremo prendere la rivincita; e dalle svelte Li-. 
burne della battaglia d’ Azio discenderanno in retta linea le famose Galee- 
delle repubbliche italiane. Colle bireme e ‘triere navigavano cospicue le 
quadrireme e\le quinquereme o pentere. Le quadrireme e le quinquereme- 
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però furono sempre una eccezione nelle flotte antiche, dalle guerre per- 
ssiane a quelle puniche, e le Tavole attiche, noverando ber quattrocento 
navi da guerra, fanno menzione di alcune quadriremi e di tre sole quin- 
«queremi. Le navi a maggior numero di banchi furono naturalmente 
ancora più rare. 

Delle quinqueremi ci è rimasta la nomenclatura degli ordini di rema- 
tori e cioè dal basso in alto: talamiti, zigiti, traniti, tetrerici e pente- 
rici, e si può ricostruirne la disposizione. Si immagini sui fianchi della 
nave una specie di corridoio scoperto, e sopra il trasto, sorta di stanga 
obliqua, tante tavolette che formavano il sedile dei rematori, lontane 
luna dall’altra circa quaranta centimetri, 1 sedili quanti gli ordini dei 
rematori, ma disposti in modo che ogni sedile più in su fosse anche più 
indietro onde il vogatore fosse fra il remo precedente ed il susseguente, 
e quelli più lunghi ed alti avessero il maggior movimento di braccio. 

I remi erano nella parte centrale della nave, lasciando libere le parti 
prodiera e poppiera; quelle che poi nelle galere saranno chiamate pal- 
metta e spalliera, essendo la parte centrale la corsia. Dagli antichi sappiamo 
che ogni ordine di remi, di solito non superava di molto i venticinque 
per lato, epperò le dimensioni della polireme scaturiscono evidenti e 
coincidono con quelle delle cale di Zea. Avremo adunqne che la corsia, 
-colla lunghezza di 35 metri, ha spazio sufficiente per la manovra dei 
25 remi, restando ancora per la parte prodiera e poppiera, sul totale 
di metri 50, altri 8 metri per ciascuna. La bancata di cinque vogatori 
misura per ogni lato metri 3, per cui le quinquereme devono ritenersi 
fossero alquanto più larghe delle quadrireme e trireme, oppure che in 
esse, lo spazio Jibero fra i due corridoi di voga, fosse molto più stretto 
che sulle altre navi, cioè metri 0.75, mentre colle dimensioni delle cale 
di Zea una trireme, avendo bancate di metri 1.80, avrebbe avuto como- 
‘dissime e larghe corsìe. La pescagione di una simile nave doveva 
dipendere da speciali circostanze, e quindi riuscire assai modesta; la 
parte emersa, opera morta, di una pentera doveva, essere pressapoco 
alta quattro metri sull'acqua, ed in essa si aprivano gli sportelli per i 
remi. La disposizione dei banchi era tale che i sedili dei rematori più 
bassi entravano sotto di quelli dei due più alti, di guisachè si guadagnava 
per due quinti lo spazio. Con tanti remi per lato i fianchi delle poliremi 
erano pieni di fori fin quasi alla linea d’acqua, contandone una quin- 
quereme, da venticinque remi per banco, 125 per lato, in una-superficie 
di circa cento metri quadrati! Un riparo di cuoio, che i greci dissero 
Asckomata, impediva che penetrasse acqua dai fori, senza ostacolare per 
-questo la manovra del remo, Le misure dei remi derivano dalle dimen- 
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sioni della nave, e si avrà metri 9 pei penterici con tre di braccio e 
sei di pala; 7 pei tetrerici; 6 per i tranitici; 5 per i Zigitici e final. 
mente 4 per i Talamitici, discendendo la lunghezza del braccio in pro: 
porzione fino a misurare un metro per questi ultimi. 

Non sempre il numero dei remi era eguale per tutti gli ordini di 
banchi. È ricordata una trireme ateniese da 200 remi, dei quali 170 
appartenevano ai tre banchi, e quindi non poteva esservi egual numero 
di remi per ordine. Gli altri 30 erano maneggiati da rematori even- 
tuali, da qualche superstruttura superiore ai banchi, e quei vogatori si 
chiamavano perinei. Sembra che talvolta i banchi aumentassero di due 
remi per lato per ogni ordine superiore. (Fig. 5). 

Si ricorda di una trireme Ateniese (430 A.C.) da duecento remi, che 
per. aver, imbarcato trenta cavalli non usò che sessanta remi probabil- 
mente manovrati da perinei, 

Il numero degli ordini di remi dunque non aumentava troppo le di- 
mensioni delle navi, poichè ciascun ordine di remi non occupava che un 
modesto spazio in altezza. I cinque ordini della quinquereme non misu- 
ravano infatti più di 3 metri di altezza delia murata. Le famose poliremi 
di Antonio ad Anzio, (31 A.C.) a sedici ordini di remi, che riuscirono 
lente e tarde alle mosse, in confronto alle svelte liburne, o bireme degli 
Ottaviani, non avrebbero avuto che un piede di altezza fra banco e 
banco, il che riduce a qualcosa meno di metri 5.!/ l'elevazione loro 
totale. (Fig. 6). 

Troppo poco sappiamo delle forme di tali navi, per farci un criterio 
esatto della loro portata. Tutte queste navi da guerra però dovevano 
pescar pochissimo, per essere agili al corso colla spinta dei remi, e non 
erano atte a caricare che circa seicento talenti, corrispondenti alla mo- 
derna misura di 15 tonnellate, carico però che per la costruzione ed il 
dislocamento delle navi doveva riescire poco considerevole. 

Per contro le navi mercantili di quel tempo, appunto perchè larghe, 
panciute, colle estremità rotonde invece che stellate, potevano imbarcare 
anche diecimila talenti, cioè 260 tonnellate. 

A partire dal 500 A.C. le giovani nazioni mediterranee si combat: 
terono per mare con un accanimento, che era evidente sintomo di un 
meraviglioso rigoglìo di vita. Venne il tempo delle guerre persiane, della 
potenza, di Atene e di Sparta, dello splendore della civiltà greca. La 
marina doveva sentire, potente l’impulso di tante energie, di così vibranti 
intellettualità) ed eccola diventare il cardine della potenza di quelle 
venturose nazioni. 
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Naturalmente le 
aiar 
quelle mercantili si 
perfezionarono sem- 
pre più. 

Gli arsenali di- 
vennero parte inte- 
grale della potenza. 
dello Stato, coi loro 
edifici, le loro ma- 
estranze stabili. e 
provette. 

Il porto di Atene 
era a circa quattro 
miglia e mezzo dalla 
città, sul golfo Saro- 
nico, dapprima al Fa- 
lero, sul lato orientale 
della baja Falerica, 
ma poi, in seguito 
alla guerra persiana, il porto primitivo venne abbandonato, scegliendosi 
un punto, dove la penisoletta del Pireo formava tre bacini naturali, il 
maggiore detto il Pireo, i due minori Munichia e Zea; in quest’ultimo 
bacino sorgevano delle cale o forme per la costruzione ed il raddobbo 
delle navi, parti capitali di un importante e completo arsenale. Sparta, 
la cui potenza marittima era pure importantissima, teneva il suo porto 
e l’Arsenale a Gythium, lontana trenta miglia, sul golfo Laconico. e 
mentre la città per lungo tempo sdegnò cingersi di mura, il porto e 
Arsenale suo erano invece munitissimi. Rodi la cui marina salì a grande 
altezza all’epoca romana, vantava due porti, all’ingresso d’uno di questi 
si innalzava il Colosso, statua di rame eretta da Carete il 280 A.C., e 
rovesciata da un terremoto nel 224, ma restaurata dippoi. -Il Colosso era 
alto settanta cubiti, cioè circa metri 32 ‘,. Benchè decadute, le città 
fenicie di Siria avevano sempre grandi mezzi navali, e con esse le città 
marinare dell’ Asia. 

La rassegna delle navi della guerra persiana può dare appunto una 
idea della importanza di quelle flotte. Dal lato di Serse scavano mille- 
duecento sette triremi! Trecento erano fenicie, con guerrieri armati di 
giavellotti, dall’elmo alla greca, corazze di lino e pelle, e di scudi senza 
l’orlo ferrato. Duecento navi aveva fornito l’ Egitto, i guèrrieri avevano 


Fie. 11. — Soprastruttura d’una erande nave romana. 
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l’elmo di giunco, grandi scudi convessi cogli orli ferrati, lancie e spade; 
Cipro aveva inviato centocinquanta navi, cento i Cilici, trenta i Pamfili, 
cinquanta i Licìî, con molti arcieri, trenta i Dorî dell’Asia, cento gli 
Jonî, sessanta gli Eolici, settanta i Carî e diciassette i Pelasgi delle 
isole, armati tutti alla greca; altre cento erano dello Ellesponto. Oltre 
queste triremi, Erodoto dice che il resto della flotta, cioè le navi da 
trenta a cinquanta remi, le cercure, o navi che potevano servire al tra- 
sporto come alla battaglia, le navi per i cavalli. e finalmente le navi 
lunghe, che sarebbero pur da ritenersi da battaglia, salivano a tremila. 

Le navi migliori — dice Erodoto — erano le fenicie di Sidone, ma 
a nessuna seconde le cinque navi dell’ ardita regina Artemisia. 

Serse, montato su d’una nave di Sidone, assiso sotto un padiglione 
di stoffa d’oro, passò in rivista la immensa flotta, distesa in lunga fila 
all’àncora presso la riva colle prore verso terra. 

Prima della rivista navale, le navi tutte erano state tirate a terra 
sulla spiaggia di Dorisco, presso il promontorio Serium. 

Le triremi avevano centocinquanta vogatori ed alcuni marinai, inoltre 
su di esse era un drappello di soldati; pertanto per le sole triremi si 
avrebbe una forza navale di oltre duecentomila uomini, ed altrettanti 
forse erano a bordo delle altre navi; mai nei tempi moderni si vide così 
gran numero di gente imbarcata, e l’impresa navale di Serse, collo sforzo 
delle marine asiatiche ed egiziana, non ha riscontro storico che nel 
progetto di Napoleone per Vinvasione dell’Inghilterra! 

Siracusa ebbe pure una grande marina, e siracusana era quella nave 
che avrebbe portato in dono ai greci 2400 tonnellate di grano, 250 di 
pesci salati, 500 di lana e 500 
d’ altre cose diverse. Gerone a- 
vrebbe poi ceduto tale nave a 
Tolomeo. Evidentemente si tratta 
di errori di trascrizioni o di esa- 
gerazioni. La nave stessa avrebbe 
dato occasione ad Archimede di 
mettere in pratica una sua mac- 
china per il varo. Molto probabil- 
mente Archimede ebbe parte alla 
costruzione od al varo di una nave, 
d’ eccezionale grandezza per il 
tempo, costrutta a Siracusa, per 
ordine di Gerone; ma è assurdo 
Fig. 12. — Fregio prodiero d’una nave. pensare che, quando le maggiori 
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navi da carico toccavano appena la portata di 250 tonnellate, fosse pos- 
sibile il costruirne e manovrarne altre di 3650, portate neppur raggiunte 
dalle eccezionalissime costruzioni ordinate per il trasporto degli obelischi 
nell’ epoca imperiale. 

I più perfetti ordinamenti navali, e ad un tempo il maggiore arsenale 
della antichità, probabilmente furono quelli di Cartagine. Disgraziatamente 
pochissimo ci è noto di questa grande potenza navale, le cui risorse, i 
cui mezzi formidabili ci sono rivelati dalla lunghissima guerra con Roma, 
durante la quale Cartagine, una città la cui popolazione non toccò forse 
mai il milione di abitanti ed il cui territorio diretto era molto limitato, 
trovò modo, dal 264 A.C. al 146, in tre guerre, durate nel complesso 
cinquantaquattro anni, di suscitare formidabili eserciti di ausiliari, alleati 
o truppe mercenarie, e continue grandi flotte, queste, cittadine! Due 
erano i porti di Cartagine. Quello esterno, mercantile, che, per un canale 
largo metri 23 circa, comunicava col porto interno, il Cothon, esclusiva- 
mente militare. In mezzo al Cothon, su di una isoletta, sorgeva 1’ Arsenale, 
gelosamente custodito, il quale era tanto ampio e grandiosamente fornito, 
che conteneva nei suoi bacini 220 navi da guerra! 

Usavano gli antichi grande diligenza nelle costruzioni delle loro navi. 
Il legname, scelto con cura, veniva incurvato, con forti legami, ancor 
verde, onde si adattasse alle forme delle navi. Per lo scafo delle navi 
da guerra si usavano l’abete e il cedro, e, quando non potevasi a meno, 
il cipresso ed il pino, mentre di quest’ultimo era generalmente formato 
lo scafo delle navi mercantili. Per le chiglie, le navi mercantili impie- 
gavano il pino; ma per la falsa chiglia, la quercia, quando le navi 
dovevano essere tirate a terra e trascinate, come fra i due mari di 
Corinto, dove, lungo una strada piana, detta Diolco, si facevano passare 
le navi minori a braccia e scorrere sopra rulli, attraverso l’istmo. Le 
navi da guerra generalmente avevano la chiglia intera di quercia, perchè 
quasi tutti i giorni erano tirate a terra; anzi esse recavano con sè a 
bordo dei grandi rulli, le falanghe, per facilitare tale operazione. 

Per l’interno dello scafo si usavano il pino ed il legname di cui si 
disponeva, Gli alberi, le antenne ed anche i remi si costruivano di abete 
o di pino. Si usavano, per unire le diverse parti, subbî di legno duro ed 
anche chiodi metallici, a preferenza di bronzo, come più resistenti 
all’azione delle acque. I commenti si calafatavano con stoppa, cera e 
pece, e tutto lo scafo si spalmava di cera o di pece o d’entrambe assieme. 
Colla cera si usava fondere dei colori, così che le navi erano dipinte 
all’encaustico. Mentre sembra che i fenici prediligessero per le loro navi 
il nero, colore che fu sempre in onore presso tutte le marine ed in tutti 
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i tempi, per dipingere gli scafi, i greci e le altre nazioni amavano colori 
vivaci. « Una volta tutte le navi erano dipinte in vermiglio » disse 
Erodoto, a proposito di alcune navi di Samo. Plinio annovera i seguenti 
colori familiari alle marine antiche: il porporino, il violetto, 1’ azzurro, 
il bianco, il giallo ed il verde, e finalmente Vegezio ricorda il veneto 
un colore che si confondeva con quello delle onde, e di cui si tingevano 
anche le vele ed il sartiame, artificio di navi esploratrici o piratesche, 
che volevano dissimularsi per quanto possibile. Il colore di guerra delle 
nostre corazzate ha perfetto riscontro nel veneto degli antichi. 

Verosimilmente le prime navi greche, anzichè interamente dipinte in 
vermiglio, dovevano essere nere, per la pece, con fregi di vividi colori 
alle prore. 

Vasi etruschi che conservarono l’immagine di navi del 600 circa A.0., 
ostentano, dipinti sulle prore, dei grandi occhi. Anche le giunche del- 
Vl’ Estremo Oriente hanno dipinto sovente l'occhio da prora, quasi a 
esprimere un sentimento che la nave sia cosa vivente e scelga la sua 
via. Quegli occhi non erano puramente simbolici od ornamentali; in essi 
si aprivano gli occhi di prua per la gomena dell’àncora sospesa un pò 
al disotto alla grua del cappone. Anche oggi, senza nessun significato 
simbolico, i due occhi di prua si aprono cospicui nelle prore di tutte 
le navi; anzi, colle ancore più perfezionate senza ceppo, rientra in essi 
tutto il fuso dell’àncora stessa, restando all’esterno dell’occhio soltanto 
le marre, 

Già alle prime navi, gli antichi si studiarono di dare forme eleganti, 
aggraziate alla prora ed alla poppa, che terminavano scolpite in forma 
di un fiore o di testa d’animale, fregi che servivano a far riconoscere 
e distinguere le navi fra di loro. Gli Egineti, vincitori di Samo, ne spo- 
gliarono le navi della caratteristica testa di cignale, ornamento della prora, 
e le offrirono al tempio di Minerva in Egina. (Fig. 8). 

Non tardarono però gli antichi ad accorgersi che dalle prore delle 
loro navi potevano trarre il massimo partito in guerra, urtando con esse 
il fianco delle navi nemiche; allora foggiarono le prore in modo che 
fossero solide all’urto e, per renderle formidabili, le munirono del rostro, 
che fu l’arma principale, in tutti i tempi, delle navi a remo, fino alla 
introduzione della polvere da sparo e dei cannoni. Bastò dapprima una 
trave sporgente dalla prora, guernita di una punta di bronzo o di ferro; 
poi il rostro assunse le forme più svariate, becchi, grifi, musi di uccelli, 
di cignali e di pesci. Infine, colle dimensioni delle navi aumentando la 
loro pescagione, il rostro si fece subacqueo, onde colpire le opere vive, 
e fu fatto a punta di lancia, a bidente e tridente. 
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La forma di tridente era familiare agli Ateniesi, e dalle Tavole 
Attiche risulta che il peso di un rostro di bronzo non superava tre 
talenti, eloè circa ottanta chilogrammi, indizio sicuro che si trattava 
del rivestimento metallico d’una trave. La Fig. 9 rappresenta un rostro 
di bronzo trovato nel porto di Genova ed attualmente nella armeria di 
Torino. È attribuito all'anno 50 A.C., epoca in cui le navi portavano 
un rostro principale subacqueo a triderite ed un altro più piccolo ausiliario 
sopracqueo, a testa di cignale od altro animale. 

I rostri delle navi nemiche si conservavano quali insigni trofei di 
vittoria, e di solito ornavano i templi. 

Le navi greche da guerra 
erano abitualmente munite 


analogia, dobbiamo ritenere 


marine. Gliinventari dell’ Ar- 
senale Ateniese intorno al 
330 A.C. provano che l’at. 
trezzatura d’ una trireme 0 
quadrireme si componeva 


antenna, Histion la vela e 
le Topeia o funi; questa do- 
tazione consisteva in sei 
qualità di funi in tutto ed 
in quantità punto generosa; 
Fig. 19. — Combattimento antico. indizio sicuro che nom se ne 

sentiva troppa necessità. 

Prima del 300, le triremi erano attrezzate in modo alquanto diverso, 
si aveva l’ Histos Megas o grande albero e la Kerakai Megalai o grande 
antenna, ma ancora negli inventari si ha traccia di un Histos Akateios 
e Kerakai Akateioi, cioè albero ed antenna da battello; la dotazione di 
funi risulta alquanto minore. Gli alberi. stessi erano disposti in modo 
da poterli facilmente abbassare. 

Nei combattimenti tenevansi gli alberi abbassati e pare anzi che, 
movendo per combattere, si lasciasse a terra la grande vela — giova 
ricordare che allora le navi si tiravano a terra, sempre quando ciò era 
fattibile. — Si tenevano a bordo però 1 albero e la vela akatiana, per 
approfittare del vento, nella fuga in caso di disfatta, tanto che l’espres- 
sione di innalzare l’akatiana, significava volgere in fuga. Più tardi un 


di un solo albero, e così, per. 


fosse per quelle delle altre 


dell’Histos, - albero, Keraiai 
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Fig. 14. — Modello di galera genovese. 


albero ed una vela, detti Dolon, si innalzeranno a quello scopo. Secondo 
Diodoro, i Cartaginesi però avrebbero combattuto nel 307 A.C. tenendo 
alzate le akatiane, ed i Rodî, secondo Polibio, nel 201 A.C. coi Dolon 
spiegati. Il Dolon e VAkateion erano certamente alberi prodieri, facenti 
ufficio di trinchetto. 

Di un terzo albero si fà cenno: V artimone, che fu una specie di 
bompresso reggente una civadiera, col quale però era impossibile com- 
battere collo sprone, onde poteva esser tolto in battaglia. In secoli 
posteriori si chiamò artimone una piccola vela di fortuna. 

Più tardi nel 50 D.C. si cominciò ad usare, ma per le navi mercantili 
soltanto, una specie di albero di mezzana. 

Quando non si calavano gli alberi in ‘battaglia, si ergeva su di essi 
una coffa, dalla quale gli arcieri saettavano il nemico o lanciavano 
proiettili. Anche le maggiori navi mercantili usavano le coffe per 
difendersi contro i pirati. Erano queste capaci di contenere due o tre 
uomini. 

Le corde, prima di giunco e di salice e di papiro dei fenici, si fecero 
poi di canape, e di lino, doppiamente resistente del papiro ; le vele, dap- 
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prima in lana e canape, quindi in lino, e di queste diverse qualità e 
grossezza. Le vele si colorivano spesso. Il nero «era segno di lutto. Il 
color porporino o vermiglio indicava la presenza a bordo di un monarca 
o del supremo capitano. All’epoca imperiale romana, talora si ricamavano 
in oro sulle vele le cifre e le insegne. Si usavano anche vele di due 
colori diversi, e quelle navi, che si dipingevano in color veneto, tinge- 
vano dello stesso colore le vele ed il sartiame. L'orlo delle vele, la ra- 
linga, era fatta in pelle, e per antichissima superstizione si ricercava la 
pelle di jena o di foca, che si credevano ‘avessero il potere di ‘preser- 
vare dai fulmini. Pi 

Aumentando il numero dei banchi dei rematori, divenendo maggiore 
l’importanza della nave, si estese a quasi tutta la sua lunghezza la 
coverta, sulla quale i guerrieri dovevano combattere e i marinai mano- 
vrare; non solo si eresse dunque il Katastroma o coverta, ma si eleva- 
rono superstrutture, sia per proteggere i vogatori, sia per collocare i 
perinei o vogatori dei remi ausiliari. Anzi le navi ateniesi si divide- 
vano in due categorie Kataphraktoi o protette, e Aphraktoi o. scoperte 
e indifese, per indicare la presenza o l’assenza di schermi e ripari, per 
i rematori, contro le armi di tiro. Esistevano anche leggeri ripari per 
il sole. 

A poppa, le navi mercantili specialmente, avevano delle leggere co- 
struzioni stabili come alloggi; quelle da guerra innalzavano torricelle sui 
fianchi e sulle estremità, (Fig. 10). a riparo dei loro combattenti, che 
da quelle difese lanciavano proiettili contro il nemico. Le grandi navi 
mercantili usavano pure queste torricelle come magazzini ed a guardarsi 
dai pirati; le maggiori ne potevano innalzare sei, due presso la prora, 
due altre verso poppa ed altre due per fianco: erano perfino a tre piani 
ed alte sette metri! 

Le navi da guerra avevano le torricelle dipinte con colori uniformi, 
squadra per squadra. 

La Fig. 11, rappresenta la nave mercantile romana dei bassorilievi 
Torlonia, e sono evidenti le sue grandi superstrutture. 

Nè erano sconosciuti, a bordo di quelle navi, i bagni, ed i ponti di 
passeggiata. La leggenda poi delle navi giganti, di cui già si è parlato, 
attribuisce loro pavimenti di mosaico, e passeggiate coperte da pergo- 
lati di vite ed ombreggiate da piante da frutto, poste in vasi capaci! 

L’àncora, in sostituzione della pietra forata, fu composta con pietre 
e piombo fuso, ma poi fu introdotta quella di puro piombo e quindi 
di ferro, di cui nel 340 A. C. si ha già certa notizia. Le àneore  mag- 
giori, compreso il ceppo di legno, dovevano pesare circa 700 chilogram- 
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mi, peso notevole per navi da 250 tonnellate; ma bisogna notare che, 
quelle ancore antiche, erano meno efficienti delle nostre. Le navi da 
guerra ne portavano due, le mercantili quattro ed anche più. Sull’àncora 
era inciso il nome della nave. Al British Museum si conservano i resti 
di un’àneora di piombo trovata presso Cirene. Vi si legge il nome della 
nave cui appartenne: Zeus Hypatos. 

Le gomene erano di due sorta, maggiori e minori; ogni nave da 
guerra ateniese imbarcava quattro di questi cavi, due per le ancore da 
prora, e due per ormeggiarsi a terra. Qualche volta alle ancore si met- 
tevano catene invece di gomene. 

Quanto al timone, se ne continuò l’uso di due laterali, facilitandone 
la manovra con delle caviglie. 

Una particolarità poi delle navi antiche era quella di portarsi seco 
qualche scalea da poppa; per poter comodamente scendere dalla nave a 
terra. Nè mancavano adatte imbarcazioni, che si tiravano a bordo, quando 
il mare era grosso e spesso seguivano la nave a rimorchio con un uomo 
di guardia. 

Già da tempo immemorabile le navi avevano nomi e segni distintivi. 
Una pittura, un fregio sulla prora, un simbolo indicava il nome della 
nave. Il nome di « Ida » era raffigurato da un monte; una bireme ro- 
mana era chiamata « Nilo » e sulla prora recava scolpiti due cocco- 
drilli. A poppa, delle sculture, delle statuette dipinte a colori vivaci 0 
dorate, ornavano la nave, e quelle mercantili fregiavano la poppa con 
ornamenti a ventaglio (Aplustro), col chenisco raffigurante il lungo collo 
di un uccello acquatico, simbolo del perpetuo galleggiamento, coi corimbi 
a grappoli attorno all’aplustro. Una specie di galleria si apriva sulla 
poppa all’epoca romana, e la si contornava con un collo di cigno, fregio 
che si è perpetuato in tutte le marine. 

Ogni nazione aveva i suoi contrassegni particolari. Gli Ateniesi por- 
tavano una statua di Pallade, i cartaginesi di Ammone. Le divinità erano 
alla poppa, posto d’onore, i distintivi alla prora. 

Secondo Erodoto, i fenicî sotto la prua tenevano i pataichi, figura 
misteriosa che dice somigliare alla statua di Vulcano nel tempio di Menfi, 
oltraggiata da Uambise; le navi fenicie si riconoscevano pure alla testa 
di cavallo, che ne formava l’estremità della prora, la nostra polena. 

La Fig. 12 rappresenta il fregio prodiero d’una nave, che forse par- 
tecipò alla battaglia d’ Anzio, nelle quali acque fu raccolto il fregio stesso: 
ora sta nel British Museum. È in bronzo e la parte ornamentale colla 
elegante testina ha l’altezza di circa mezzo metro. 

Nè erano sconosciute agli antichi le bandiere, che portavano tutte le 
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navi d’una stessa na- 
zione, ed altre per di- 
stinguere le diverse 
Squadre, e si usavano 
anche bandiere per se- 
gnali; non erano ignoti 
i segnali convenzionali 
coi lumi, di notte, e 
perfino ricordano gli 
storici che, si trasmet- 
tevano segnalamenti, 
facendo rifrangere la 
luce solare su di un 
lucido scudo; ad un 
dipresso questo è il 
segnalamento eliogra- 
fico delle Marine Mo. 
derne, 

Per controbilanciare 
il peso delle molte su- 
perstrutture, si usava 
una zavorra di sabbia 
e di ghiaja che si spo- 
stava quando occorre- 
va appoppare la nave 
per servirsi dello spe- 
rone o per qualche ma- 
novra. L’acqua di sen- 
tina si vuotava a ma- 
no, con buglioli ed an- 
che con una vite d’ Ar- 
chimede. 

Si usava pure spal- 
mare di grasso il piom- 
bo dello scandaglio per 
tirare saggi sulla na- 
tura del fondo, e per- 
fino un congegno misu- 
rava la velocità ed il 
percorso della nave, 
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Fig. 15. — Piano del remeggio di una galera (con artiglieria). 
{Figurano tre remi per dimostrare le posizioni successive di un remo). 
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insomma il « solcometro » nostro. Erano ruòte a paletta, poste sui fianchi 
della nave alla linea di galleggiamento; il numero dei giri indicava il 
cammino fatto e la velocità; istrumento infido, se non inutile, col mare 
agitato. 

La misura del tempo era data dall’orologio a polvere — 1’ Ampolletta 
— che ebbe tanta parte nella misura del tempo in mare, fino ad epoca 
recente. 

Nè erano ignote delle vere ruote motrici che giravano messe in azione 
da buoi o da schiavi. 

Quale era la velocità diotali navi ? 

Scarsi sono i ricordi storici! Però da Erodoto risulta che nelle ven- 
tiquattro ore una nave in media percorreva centotrentamila braccia 0 
milletrecento stadj, equiva- | tura è il prodotto 
lenti a duecentoquaranta di una voga viva 
chilometri, il che darebbe normale, con circa 
una velocità di poco infe- trenta palate al mi- 
riore ai cinque nodi e mezzo nuto; in casì ecce- 
all’ ora. zionali, colla voga 

Siamo ad un dipresso arrancata, la velo- 
alla stessa velocità delle I. cità per breve tem- 
galere; però questa anda- i Mi po poteva essere 


Fig. 16. — Poppa di galera veneziana (con artiglieria). 
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più che doppia. Le Liburne poi, se si deve credere a Silio Italico, ad 
ogni colpo di remo potevano avanzare di tutta la lunghezza della nave, 
il :he porterebbe a velocità enormi di oltre mille metri al minuto e di 
circa quaranta nodi all’ora, velocità neppur raggiunta dalle rapidissime 
nostre cacciatorpediniere; ma questa di Silio Italico devesi certo inten- 
dere come una esagerazione poetica. 
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Gli antichi facevano molto caso della velocità, ed è giunto a noi il 
ricordo della nave di Teopompo, corsaro di Mileto, che con celerissimo 
viaggio recò agli spartani la notizia della battaglia di Aegos Potamos; 
e Polibio racconta il caso della nave di Annibale Rodiano: i romani 
assediavano i Cartaginesi a Lilibeo (Marsala) ed a Cartagine si era an- 
siosi di comunicare cogli assediati. Un marino rodiano, per nome Anni- 
bale, si offerse di rompere il blocco, ed infatti entrò nel porto di Lilibeo 
colla celerissima sua nave, malgrado che le navi romane ne ostruissero 
l’ingresso. Ne spiavano poi i romani l’uscita e posero le loro dieci navi 
più rapide alla bocca del porto per vigilarla; ma il rodiano uscì pale- 
semente di mezzogiorno, inseguito senza frutto. Ciò dette ardire ad altre 
navi cartaginesi di ritentare l’impresa, onde il blocco era come deriso. 
Allora i romani, affondando delle navi cariche di sabbia e terriccio, ten- 
tarono di ostruire l’entrata del porto, ma invano, perchè l’acqua era 
troppo profonda, riuscendo solo a formare da un lato una specie di 
basso fondo, sul quale venne ben presto ad investire una rapidissima 
quadrireme cartaginese, che cadde in loro potere. Con questa diedero 
poi la caccia al rodiano, e finalmente riuscirono a catturarlo colla. sua 
nave. Queste prede servirono dopo di modello ai romani, per migliorare 
le loro costruzioni. 

La trireme, la nave da guerra per eccellenza della antichità, aveva 
la sua forza principale nel rostro. Essa non imbarcava che duecento 
uomini circa, di questi almeno centocinquanta erano i rematori, pochi i 
marinai; il resto, gli epibati, o soldati imbarcati, arcieri od opliti dalla. 
grave armatura, utili soltanto per V’arrembaggio. La tattica navale adun- 
que consisteva nel manovrare in modo da piombare verticalmente sul 
nemico e squarciargli la carena col rostro, o per lo meno fracassargli il 
palamento. I greci avevano ridotto a sistema le loro manovre e stabiliti 
movimenti regolari, fra questi il diekplous corrispondente al moderuo 
attraversare la linea nemica, ed il periplous movimento di conversione. 
Le squadre si dividevano in corno destro e sinistro ed anche in centro, 
e sì formavano a circolo, semicircolo, e ad angolo acuto cel vertice in 
testa, disposizione ottima per l’attacco. 

La capitana non calava l'albero come le altre navi, ma, tenendolo 
alzato, se ne serviva per dare i segnali con uno scudo o con una ban- 
diera. Quando si mancava il colpo di rostro, dopo di aver \tentato di far 
danno al nemico col lancio di pietre e di saette, talvolta di fiaccole im- 
peciate, si andava all’arrembaggio, assicurando la propria alla nave nemica 
con appositi grappini. Era allora una mischia sanguinosa e confusa, alla 
quale prendevano parte anche i rematori, che di solito erano liberi cit- 
tadini e non schiavi. (Fig. 13). | 
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Il trierarca era il comandante della triera, ma un capo militare; il 
vero capo nautico invece era il piloto o kubernatis, dalla cui perizia di- 
pendeva non solamente la felice e sicura navigazione, ma il buon esito: 
delle manovre ordinate dal trierarca. Il proratis o nostruomo era capo: 
dei marina], parte cospicua sulle navi mercantili, ma aveva invece poca 
importanza su quelle militari; da lui dipendevano i diopi incaricati de- 
gli scandagli e di vigilare sulla rotta. Il remeggio era diretto dal ke- 
levsis il quale, sulle navi militari aveva numerosi aiutanti. Non manca- 
vano un commissario o contabile, logisis, ed il personale per i viveri. 

A lungo prevalse la cattiva abitudine fra i greci, e lo ricorda sem- 
pre Senofonte, di passare il tempo a terra, lasciando alcune navi in 
vedetta per segnalare il nemico quando era in vista, imbarcandosi allora 
precipitosamente tutti per affrontarlo. Durissima era però la vita di bordo.. 
Quando le traversate erano lunghe, e si viaggiava di notte, specialmente 
aspra era la vita sulle triremi, non potendo per mancanza di spazio la 
gente distendersi a. riposare ; solo era concesso un tappeto su cui gia- 
cere ai capi. Il cibo si portava cotto da terra, quindi quasi sempre era 
freddo. | 

. La disciplina severa, ma scarse le pene, però gravissime ; erano tempi 
in cui la milizia era un diritto onorevole del cittadino, e si considerava 
infamia la fuga o la diserzione. Arrendersi, cadet prigionieri del nemico, 
molto spesso significava esser tratti in schiavitù. 

Le pene consistevano in colpi di sferza, e nel buttare in acqua i col- 
pevoli legati alla poppa, finchè fossero morti; sono pene che durarono: 
nelle marine fino a pochi anni or sono, nella marina inglese special. 
mente, dove il gatto a nove code serviva di sferza, e i condannati a pena 
capitale si facevano passare sotto la carena legati a funi. 

La perizia delle manovre dava una grande superiorità alle navi buone: 
manovriere, in confronto di quelle che non lo erano, onde il famoso ri- 
trovato dei corvi di Duilio, per togliere ai cartaginesi il vantaggio deri. 
vante dalla loro maestria navale. Eressero i romani sulla prora d’ ogni 
nave una specie di ponte levatojo, guarnito d’una grossa punta di ferro ; 
lasciandolo calare di peso sulla nave nemica esso vi si doveva impian- 
tare, allora i soldati romani, a due a due, coperti dallo scudo si slan- 
ciavano all’arrembaggio. 

Polibio narra in modo oscuro e confuso questo episodio, Livio Vam- 
plifica; ma in verità non si capisce Vutilità del trovato, nè come mai i 
cartaginesi non abbiano evitato quel rozzo ed antimarino spediente. Po- 
libio ha raccolto probabilmente una leggenda già secolare, e, la manche- 
volezza del suo testo in quel punto, prova che fu manomesso; la leg- 
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genda si è perpetuata ed abbellita, ed all’espediente dei Corvi, si attribuì 
una vittoria dovuta certo a cause più importanti. Se i capi romani erano 
ignari delle cose di mare, e mai non furono in queste brillanti, a quel- 
l’epoca nondimeno erano già sotto il dominio di Roma, o sue alleate, 
popolazioni italiche non seconde ai cartaginesi in perizia navale. Ma fu 
«sempre uso di Roma di attribuire a sè tutto il merito della vittoria, ed 
‘anche il profitto, senza troppo curarsi dei socì ed alleati. | 
Negli assedî di città marine, si mettevano macchine sulle navi accop- 
piate, per lanciare delle pietre enormi e battere le mura cogli arieti. L’as- 
.sedio di Siracusa die- si che costrusse mangani capaci di 
de campo alla marina ij lanciare grossissimi sassi anche 
romana di esperire le 
risorse del tempo, con- 
tro tutti i mezzi esco- 
gitati da Archimede, 


a navi lontane, travi con grappi- 
ni, ed infine coi suoi specchi usto- 
, Che non sono probabilmente 
pura leggenda, riusciva anche ad 


| 
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Fig. 17. — Prora di una galera veneziana (con artiglieria) 


incendiarle, Livio, narrando la spedizione di Scipione in Africa, ci dice 
.come avesse imbarcato al Lilibeo, su di una flotta composta di 40 navi da 
guerra e 400 onerarie, i viveri per il suo esercito di trenta mila uomini, 
‘cavalleria compresa, per quarantacinque giorni, quindici dei quali ‘di cibi 
.cotti,. probabilmente pane passato due volte al forno, il biscotto del 
‘tempo. Quando l’imbarco fu eseguito, vennero chiamati nella piazza. i 
piloti ed i necchieri con due soldati per nave. Scipione li interrogò se 
‘avevano frumento ed acqua per quarantacinque giorni, ed avutane con- 
ferma, comandò ai soldati che, senza contrasto, si mostrarono obbedienti 
.ai noschieri nei servigi marinareschi, che le navi rostrate avessero di 
notte un lume, due quelle onerarie, e tre la capitana. 

Ricorda ancora Livio la battaglia del capo Mioneso (190 A. C.), dove 
i rodî, loro alleati, cooperarono a sconfiggere la flotta di Antigono, por- 
‘tando sulle prore delle materie incendiarie, che minacciavano d’incendio 
‘il nemico. 
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Cornelio Nipote ci ha trasmesso lo stratagemma di Annibale contro 
le navi di Eumene, da lui poste in fuga, gettando in esso dei vasi di 
creta pieni di serpi. 

Ma ad onta di tanti spedienti e curiosi ritrovati, il colpo di rostro, 
anzitutto, quindi l’attacco all’arrembaggio, costituivano il mezzo di com- 
battere più efficace degli antichi. N 

Non era infrequente che alle navi da guerra si facessero attraver- 
sare tratti di terra ferma; secondo Arriano, navi da tre a cinque ordini 
di banchi furono portate dal Mediterraneo all’Eufrate per la flotta di 
Alessandro. Tali navi dovevano essere quindi divise in trenta o qua- 
ranta sezioni per il trasporto dentro terra; così si pratica ancora per 
cannoniere da guerra e vapori destinati a mari e laghi interni. Ma i 
nostri costruttori hanno in tali operazioni delle difficoltà incomparabil- 
mente minori di quelle sormontate dagli antichi ! 

Quanto alle conoscenze nautiche, esse erano venute sviluppandosi. 
Già dovevano esistere dal tempo delle guerre persiane delle tavole geo- 
grafiche. Strabone ne parla a proposito di Anassimandro che fiorì nel 
575 A. C.; Erodoto narra come Aristagora mostrò a Cleomene (504 A. 
C.) « una tavola di rame sulla quale era incisa la circonferenza intera 
della terra, con tutti i mari ed i fiumi di cui è bagnata ». Prima del 
322 A. O. Aristotile aveva proclamato che la terra erà sferica, o meglio 
uno sferoide, perchè più lunga che larga, e già parlando della profon- 
dità del mare accenna ad un principio di studî idrografici. 

Nota era una rosa dei venti, divisa in otto venti principali, otto 
mezzi venti, ed otto suddivisioni; infine sembra certo l’uso del pinace 
« una tavola rotonda dove era dipinta la rosa dei venti che — tenuta 
girevole nel centro del naviglio — si orientava a mano, dice il Gugliel. 
motti, sul punto ortivo del sole e degli astri. — Vocabolo solenne dei 
Pelasgi, mantenuto dai mioderni elleni infino al presente, che dicono pi- 
nace per bussola ». Il pinace fu in onore fino al 1218, epoca in cui venne 
in uso Vago calamitato. 

Caduta Cartagine, la vitalità delle marine elleniche, snervata dalla. 
perduta indipendenza, si andò corrompendo nella guerra dei pirati, du- 
rante la quale Pompeo prese novanta navi rostrate, e circa cento altre 
navi e ne distrusse mille e trecento. Vennero incendiati gli arsenali dei 
pirati, dei quali diecimila furono uccisi e ventimila condotti prigionieri. 
Cesare sottomise i Massaliotti ed occapò VEgitto; da allora il Mediter- 
raneo fu un lago romano nella più completa espressione. Ma la marina 
militare non continuò il suo progresso, anzi incominciò a decadere; ne 
abbiamo un esempio nella fiotta di Antonio ad Azio. Egli aveva riunite 
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ben cinquecento navi, molte delle quali, secondo Plutarco, poliremi asia- 
tiche a molti ordini di banchi, riccamente adornate e con fastosi ad- 
dobbi; ma lente e impacciate alle manovre e con equipaggi inesperti, 
avendo i comandanti perfino rapito in Grecia contadini, viandanti e gio- 
vinetti, onde far gente per le navi. Il giorno nel quale decise il com- 
battimento, Antonio fu costretto a bruciare parte delle sue stesse navi, 
mancando di braccia. Ben migliore e speditamente equipaggiata era in- 
vece .la flotta italica di Ottaviano, capitanata da Agrippa, della quale 
facevan parte trenta triremi, duecento biremi ossia le velocissime. li- 
burne, le cui agili manovre diedero la vittoria. Da quell’ epoca la ma- 
rina militare divenne per Roma un istituto affatto secondario, svilup- 
pandosi invece grandemente la marina mercantile. 

Il commercio marittimo poteva dividersi in due categorie: il grande 
cabottaggio, destinato al trasporto dei grani, dei marmi e degli schiavi, 
ed il piccole cabottaggio, cioè il traffico locale dei prodotti di ogni re- 
gione. Le navi del traffico locale non dovevano superare le cento ton- 
nellate, e neppure quelle del grande cabottaggio, di solito oltrepassavano 
ile duecento cinquanta, viaggiando queste in numerosi convogli. 

I remi non erano più che ausiliarî di queste navi, che, per economia, 
navigavano alla vela. L’attrezzatura loro consisteva in un unico albero, 
«cui però era stata aggiunta una vela superiore, la suppara, più l’'albe- 
retto a prora per il dolone, e qualchevolta un altro piccolo a poppa. 
L'equipaggio aveva ricovero nel tugurio, una piccola tuga o cassetta in 
.coverta. ; 

Per il trasporto del grano, dei marmi, degli schiavi o passeggieri, 
‘esistevano però delle navi di dimensioni eccezionali. Luciano ci descrive 
‘I’ Iside, grossa nave per grani, sulla cui prora era scolpita da ciascun 
lato la figura d'Iside, mentre sulia poppa si svolgeva il chenisco dorato. 
La vele dell’Iside erano « color di fiamma ». La nave era lunga quasi 
.cinquantatre metri, larga poco più di tredici, e profonda dalla sentina 
alla coverta circa dodici. La sua portata è stata calcolata prossima alle 
mille e trecento tonnellate. L’ Iside, raccontò il suo capitano Erone, par- 
tita dal Faro (Alessandra) dopo sette giorni era in vista di Cipro; ma 
.a quel punto il vento contrario la fece deviare fino a Sidone; dopo. alle 
|Chelidonie, una tempesta pose la nave in pericolo, finehè un fuoco di 
Sant'Elmo, posatosi sul calcese, ed un fuoco veduto da terra, permisero 
di evitare gli scogli. Così la Iside era approdata al Pireo, dopo settanta 
giorni di navigazione, quando già avrebbe dovuto trovarsi in Italia. 

Verso il 10 A. C. fu trasportato a Roma. l’obelisco Flaminiano, ed 
sun racconto assurdo affermerebbe che la nave che lo recava imbarcò 
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anche duemila settecento tonnellate di grano, molte altre merci e mille 
quattrocento persone. Plinio però dice che fu più grande la nave co- 
struita per il trasporto dell’Obelisco Vaticano, che, imbarcato l’obelisco 
ed il suo piedistallo, caricò anche ottocento tonnellate di lentiechie. 
L’obelisco ed il piedestallo si calcola che pesino complessivamente da 
496 a 497 tonnellate, onde la grande nave descritta da Plinio non ec- 
cede la portata probabile di quella descritta da Luciano. Al tempo di Co- 
stantino si portò poi a Roma l’Obelisco del Laterano, pesando il mono- 
lito da 441 a 442 tonnellate, ma senza piedistallo. 

Esistevano del pari navi per passeggieri e per il trasporto degli 
schiavi; anzi in certi punti esisteva un servizio regolare, come da 
Brindisi a Durazzo, congiungendo la via Appia da Roma a Brindisi e 
la via Egnazia da Durazzo a Salonicco. Già nel 100 A. C. queste 
navi eran dette Phaselli dai latini, e più tardi Vectoriae: Giuseppe Ebreo 
racconta come venne dalla Palestina in Italia su di una nave che recava 
seicento passeggieri, e S. Paolo si imbarcò nel 60 D. C. a Cesarea su di 
una nave d’Adrumento. A Mira, S. Paolo fu trasbordato su d’una nave 
alessandrina diretta all'Italia, con un carico di grano e duecento settan- 
tasei persone fra equipaggio e passeggieri. La nave alessandrina nau- 
fragò sulle coste di Malta; dopo tre mesi, San Paolo fu imbarcato sulla 
« Castore e Polluce » nave che aveva svernato in un porto dell’isola e 
che finalmente, dopo di aver toccato Siracusa e Reggio, approdava a 
Pozzuoli. . 

Nè l’epoca romana fece progredire l’arte del navigare. La geografia 
era molto avanzata, e già Ippalo, durante limpero di Claudio, aveva 
notato la periodicità dei venti nell’ Eritreo e nel mar delle Indie; Dio- 
gene aveva riconosciuto un vasto tratto della costa orientale dell’Africa, 
oltre il capo degli Aromi; nel 78 Agricola compieva colla sua flotta il 
periplo dell’Inghilterra e sottometteva l'Irlanda. Verso il 141 finalmente, 
Claudio Tolomeo terminava la sua « Grande Composizione », segnando 
la posizione in longitudine e latitudine delle città più notabili di ciascun 
paese; ma la marina, divenuta strunrento mercantile, non ne approfittava, 
essa non era più curata dalle alte classi che a scopo di luero, l’indu- 
stria dell’armamento era in mano dovunque a Greci, ed in Italia, di li- 
berti o schiavi, ed i naviganti, da che Roma già al tempo della Repub- 
blica aveva posto schiavi sanniti al remo, non erano più totalmente 
composti di liberi. Si reputava sicura la navigazione, dalla levata delle 
Plejadi fino a quella di Arturo, cioè dalla fine di Maggio alla metà di 
Settembre; pericolosa poi fino al levare del Capricorno e del Toro, cioè 
verso la metà di Novembre, ed addirittura impraticabile fino a Marzo 
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Fig. 18. — Pinco genovese. 


inoltrato, quando si celebrava la festa per la riapertura della navigazione; 
ma considerandola pericolosa ancora infino alla seconda metà di Maggio. 
L’Interlunio lo si riguardava come particolarmente procelloso. 

Così, con quelle navi, si bordeggiava alla meglio, ed appena il tempo 
minacciava, urgeva cercare un rifugio. 

Più progrediti invece erano i porti, ai quali gli imperatori romani 
dedicavano molte cure. Claudio, nel 42, fece scavare un porto presso la 
foce del Tevere ad Ostia, che fu poi ingrandito da Trajano; Nerone co- 
struì il porto d’Anzio; Trajano, quello magnifico di Civitavecchia, e 
quello più ampio di Ancona. Antonino Pio ristaurò i porti di Terracina 
e Gaeta e costrusse quello grandioso di Pozzuoli. Nelle provincie le 
opere portuali, il mantenimento dei fari, erano incoraggiatij e da Car- 
tagine, riedificata nel 132, ad Alessandria, la grande eittà marittima 
dell’Impero, fino al Mar Nero, l’epoca imperiale stese una vera ghirlanda 
di opere portuali. Trajano fece perfino ricostruire nel 106 D., ©. il canale 


‘dal Nilo al Mar Rosso, Inizio nel 610 A. C. da Neko, continuato da 


Dario nel 520 e finalmente compiuto da Tolomeo nel 274, canale che 
incominciava nel ramo Pelusiaco a Bubaste, e terminava ad Arsinoe. 
Trajano ne modificò il tracciato, movendo da Babylon in faccia a Memfi, 
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Fig. 19. — Battaglia della Rochelle. 
(Cocche e navi veliere). 


sboccando in mare alquanto più a mezzogiorno di Arsinoe a Klysmon, 
l’opera di Trajano durò settecento anni; solo molti secoli dipoi doveva 
rinnovarla il Canale di Suez ! 

Invece scarsissimi provvedimenti erano presi per la marina militare : 
Augusto aveva stabilite tre stazioni navali, a Ravenna, a capo Miseno 
el al Foro Giulio (Fréjus), poi i suoi successori ne stabilivano altre 
minori sulle coste siriache e nell’Egitto; ma si trattava della semplice 
polizia del mare, cosicchè ogni qualvolta furono necessarie, dopo Augu- 
sto, navi per la guerra, si ricorse al noleggio di quelle mercantili; anzi 
fino ai tempi di Costantino, non si trattò più che del semplice trasporto 
dei soldati. 

Già dai primi secoli della marineria mediterranea esisteva una legi- 
slazione marittima, e fra questa era famosa la legge Rodia, che i romani 
fecero propria, generalizzandola nell’impero. La proprietà della nave, i 
doveri del capitano, le norme per il noleggio delle navi ed il pagamento 
de] nolo, il prestito a cambio marittimo, le avarie, insomma tutto quanto 
si riferisce al traffico marittimo, compresa la libertà dei mari e l’uso pub- 
blico delle spiaggie, era contemplato dalla sapiente legislazione romana, 
che tutelava perfino i naufraghi, perchè potessero liberamente disporre 
dei resti del loro naufragio. 

Col declino dell’impero, cessò la sicurezza sul mare e riapparvero le 
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flotte militari, ma quanto diverse! Già nel 260 i Goti, su certi loro bat- 
telli costruiti senza ferro, che durante le burrasche coprivano d’una specie 
di tetto, con equipaggi di schiavi, corrono da padroni il Mar Nero, di- 
struggendo Pizio, Trebisonda e Cizico e si spingono fino al Pireo, men- 
tre Impero romano non ha flotta da contrapporvi. Nella lotta fra Licinio 
e Costantino (323) questi non riuscì a riunire che duecento navi da cin- 
quanta a trenta remi e dopo, per più di un secolo, non si parla di flotte 
romane. Genserico intanto, implantatosi a Cartagine nel 455, creata alla 
meglio una flotta, sbarca ad Ostia e saccheggia Roma. La flotta impe- 
riale che gli contrappose Maiorano fu battuta. Nel 468, YImperatore 
Leone, con grande sforzo, riunì millecentotredici navi con centomila uo- 
mini che, al comando di Basilisco, inviò contro i Vandali. 1l numero 
delle navi, in confronto a quello della gente che imbarcarono, dimostra 
la loro scarsa portata. Genserico danneggiò quella povera flotta, lan- 
ciandole contro dei brulotti. La flotta bizantina finì col ritirarsi e Gen- 
serico sì impadronì della Sicilia. 

Nel 475 saliva al trono Romolo Augusto e con esso cadeva l’ Impero 
d'Occidente, chiudendosi assieme, senza gloria, anche la storia della ma- 
rina antica. 

Negli scrittori dell’antichità, le navi del loro tempo corrono sotto 
nomi diversi; credo che sia utile riassumerli, secondo l’accuratissima no- 
menclatura del Torr. 
ATTUARIA — denominazione generica, di solito usata per piccoli scafi, 

alle volte usata per navi da guerra lunghe e tonde mercantili. 

BARIDE — nome dato a qualsiasi sorta di navi, di provenienza egiziana 
od almeno straniera alla marina greca e romana. Nave di gran carico. 

CAMARA — piccola nave leggera, a fondo piatto, colla. poppa uguale 
alla prora, capace di venticinque o trenta uomini. Era in uso nel 
Mar Nero nel primo secolo E. V. 

CELOCE — nave velocissima, usata in tutte le marine, nei primi cinque 
secoli A. C. per portare ordini e notizie. Poteva anche essere una 
polireme, quantunque di preferenza si usassero biremi o navi ad un 
solo ordine di remi. 

CERCURIO — era di un tipo che poteva servire sia agli usi di guerra, 
che del commercio, usata dal quinto secolo fino alla prima metà del 
primo A. O. 


CIBEA — grande nave mercantile della Sicilia, del primo secolo A. C. 
Modernamente una tartana. | 
CIMBA — nome di origine fenicia, usato dai latini per ogni sorta di 


battelli. 
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CODICARIA — antichissima denominazione generica, applicata poi spe- 
cialmente alle navi del Tevere e d’altri fiumi. 

CorBITA — denominazione delle grandi navi mercantili romane, nel 
primo e secondo secolo A. ©. 

FASELO — denominazione usata nel primo secolo A. CO. e D. C. per 
navi da passeggeri. 
GauLO — la grande nave fenicia, che già prima del sesto secolo, e fin 
dopo il terzo A. C. trafficava nel Mediterraneo e nell'Atlantico. 
IppicA — la nave fenicia dalla prora colla testa di cavallo, usata spe: 
cialmente a Cadice per il traffico dell’Africa Occidentale. 

LeMBO — piccola nave piratica degli illirici, nel terzo secolo A. C. Era 
larga e senza rostro. 

LENUNCOLO — diminutivo del lembo. Uesare con esso tentò attraversare 
l'Adriatico. 

LIBURNA — le navi da guerra adottate dai romani, dopo la seconda 


guerra punica. Biremi e navi rostrate sottili, anche ad un solo ordine 
di remi, velocissime. Ne derivarono direttamente il dromone e la galera. 
LINTRES — battello da fiume. 


LUSsoRIA — nave da guerra fluviale, per la difesa delle frontiere romane 
sul Danubio, la Mosa, il Reno, il Nilo, ed anche sull’Eufrate. 

MIOPARONE — piccola nave da guerra e da pirati nel Mediterraneo, del 
primo secolo E. V. 

MoNoSsILO — piroga o canotto, in un sol tronco. I romani se ne ser- 
vivano per ponti galleggianti. 

ORIA — piccola nave da fiume e da costa, per pesca e cabottaggio. 

PENTECONTORO — nave pelasgica da cinquanta remi, venticinque per 
banda. | 

PISTRICE — nave rostrata minore delle flotte greche, del secondo se- 
colo A. O. 

POLIREME — nave a più ordini di remi: Bireme a due ordini di remi; 
Trireme o Triera; Quadrireme o Tetrera; Cinquereme o Pentera, ecc. 

PONTONE — nave mercantile della Gallia nel Mediterraneo, del primo 
secolo A. ©. 

RATE — reticolato di travi galleggianti, zattere e ponti su bracci di 
mare e grandi fiumi. | 

SPECULATORIA — nave esploratrice, spesso dipinta in color veneto. 

TALAMEGO — galleggiante, costrutta dai Tolomei sul Nilo, corrispon- 
dente alle moderne house doats. 

VETTORIA — nel secondo secolo E. V.. così si chiamava la nave da 


passaggeri. 
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Fig. 20. — Galere Veneziane a Candia. 


II. 
Dal Medio Evo all Età Moderna. 


La prima impresa marittima del Medio Evo ha avuto origine sulle 
sponde del Po. Re Teodorico, verso il 510, sentì la necessità di una 
flotta, che fosse utile al trasporto del grano ed anche a combattere; or- 
dinò pertanto che, col legname delle foreste padane, si eostruissero mille 
dromoni. Però negli storici, non si trova altro a proposito di questo naviglio. 

Sul finire dell’Evo Antico si chiamavano liburne, le navi da guerra 
in genere, e la voce allargò il significato, abbracciando ogni specie di 
nave; nella marina bizantina, alla liburna fa riscontro il dromone, voca- 
bolo usato probabilmente dapprima a designare una nave da guerra, ve- 
loce in confronto alle tarde navi mercantili, e non già per indicare sem- 
pre un tipo ben distinto di nave. Il dromone tipico era una bireme, 
lunga circa sessanta metri, larga dieci, spinta da cento remi, venticinque 
per ordine. A prora ed a poppa si elevavano due alti castelli, super- 
strutture permanenti in sostituzione delle mobili torricelle antiche, e 
finalmente il sistema velico diveniva stabile e molto più sviluppato che 
sulle biremi e poliremi, salendo il numero degli alberi a tre con basse 
vele quadrate; l'equipaggio ascendeva a circa duecento persone. Ma, 
ripeto, nella denominazione di dromoni, gli storici bizantini confusero 
tutte le navi usate in guerra, anche se di minore importanza. 
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Onde purgare il Mediterraneo dai Vandali, Giustiniano nel 510 armò 
una flotta, la cui composizione dimostra come era allora scaduta la ma- 
rineria militare. Si riunirono, a Bisanzio, cinquecento navi, montate da 
marinai sirii, egizi e cilici, comandati dall’ Alessandrino Callonico. Pro- 
copio magnifica questa flotta, che sembrerebbe stata composta da navi 
da 120 a 2000 tonnellate; ma vi deve essere incorso un errore e deve trat- 
tarsi realmente di navi da 120 a 200 tonnellate, tanto più che il carico 
medio di ogni nave risulta di 160 tonnellate e quello complessivo di 
80.000, quantitativo già considerevole per un esercito di sedicimila uo- 
mini. Accompagnavano la flotta, novantadue navi sottili — che Procopio 
chiama dromoni — ad un ordine solo di remi, coi ripari per i rematori, 
onde proteggerli dalle armi da getto dei nemici. 

Dopo la benedizione di rito, data dal Vescovo di Bisanzio, la flotta 
salpava agli ordini di Belisario. La formazione del convoglio non indica 
nessun progresso tattieo e nell’arte di navigare. La capitana e le due 
navi capi-squadra hanno le vele alte tinte in rosso, di notte innalzano 
dei lumi. Il segnale di salpar l’àncora è dato con squilli di tromba. Non 
pare che la perizia dei marinai di Belisario fosse somma, perchè, di 
notte, la stessa capitana corse rischio d’essere investita dalle navi che 
viaggiavano di conserva. 

Durante il viaggio, l’acqua, mal preparata, si corruppe, ed il pane, 
ehe invece di esser stato ricotto, infornandolo due volte, era stato per 
frode abbrustolito una sola volta a fuoco intenso, si guastò, onde vi fu 
grave mortalità a bordo. Nondimeno la flotta di Belisario ebbe facile vit- 
toria sui Vandali, infiaechiti dalla molle vita africana, e negli anni suc- 
cessivi riportò successi sui Goti, in Sicilia. Narsete ottenne pure poi una 
vittoria navale ad Ancona. 

Ed eeco apparire formidabile nel Mediterraneo una. nuova gente, che 
per più di dieci secoli 
ne riempirà le sponde 
di guerre e di rovine, 
creando ben presto 
una marina, che ancora 
sussiste e la cui ban- 
diera sventola sempre 
sul mare ! 

Già gli arabi erano 
venuti alle prese coi 
bizantini, e dopo che 
l Imperatore Eraclio Fig. 21. — Combattimento d’artiglieria fra galere. 


ome 
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venne sconfitto a Jermuk, la Siria e tutti i suoi porti caddero in potere 
di Omar, il califfo, che vi pose governatore Moavia. 

Padroni dei porti, gli arabi ebbero tosto una marina ai loro ordini; 
nè tardarono essi stessi a divenire marinai. Già nel 665 essi sono pa- 
droni di Cipro, delle Cicladi e di Rodi, e nel golfo di Issaluke, armata 
greca subisce da essi tale disfatta che l'Imperatore Costantino II riescì 
a salvarsi, solo perchè un napoletano, di cui purtroppo la storia non ha 
conservato il nome, indossate le insegne imperiali, attirò su di sè i ne- 
mici che, già circondata la nave, la invadevano; egli, col sacrificio della 
sua vita, salvò quella delYImperatore. 

La discordia scoppiata fra gli arabi risparmiò per allora Costantino- 
poli, ma quando Moavia fu eletto Califfo e Islam divenne dominatore 
dell’Egitto e di tutta Africa mediterranea, Moavia tornò ai danni di 
Costantinopoli e dal 672 al 678, padrone assoluto del mare, Passediò, 
costretto però ogni volta a ritrarsi da Novembre a Marzo per svernare 
a Cizico. 

Callinico, egiziano, comunicando all’Imperatore Costantino Pogonato 
il secreto del « fuoco greco » gli porse il mezzo di salvare l'impero, e 
diede origine al più grande artifizio di guerra del tempo. 

Già gli antichi usavano attaccare le navi nemiche con fuochi prepa- 
rati; abbiamo ricordato i Rodî. che, con fuochi da prora, sgominarono al 
capo Mioneso la flotta di Antigono. Agli antichi non erano ignote delle 
materie combustibili naturali, più leggere dell’acqua, come la nafta, ed 
essi conoscevano benissimo il bitume, che Erodoto dice raccolto dai pozzi 
colla nafta in un luogo, ad una giornata da Babilonia; conoscevano del 
pari le resine, e sapevano trar partito dagli olî vegetali e dalle sostanze 
grasse. Erano loro note poi egualmente le proprietà della Eolipila. 

Nulla ci pervenne circa la composizione del fuoco greco e del modo 
di usarlo; dalle descrizioni che sono giunte fino a noi, risulta che si 
lanciava un getto di fuoco liquido contro il nemico, fuoco che, senza 
spegnersi, galleggiava, ardendo con tiamme livide e fetide esalazioni, le 
quali distruggevano ferro e pietra. Solo la cenere o la sabbia e 1’ aceto 
lo potevano domare. 

Le navi lo gettavano a distanza, a mezzo di un tubo, il sifone, col- 
locato a prora; questo sifone era di cuoio, rivestito di bronzo, e collocato 
sotto di un palco. Il fuoco si sprigionava con rombo sinistro, fumo e 
vapore. 

La composizione chimica del fuoco greco è dunque facile di arguirla, 
perchè con un miscuglio di nafta, o petrolio, nel quale siansi sciolte 
delle resine e della canfora, si ha un liquido altamente combustibile e 
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più leggero dell’acqua. Quanto al metodo di proiezione, piuttosto che 
in un complicato giuoco di pompe, è più logico immaginarlo in una 
eolipila; vediamo infatti ogni giorno quale lunga e potente fiamma dar- 
deggi qualehe goccia d’alcool, o di benzina nelle eolipile, che, col nome 
di apparecchi da saldare, sono ora comunissime fra i nostri operaj. Era 
tutta questione di proporzionare la resistenza dell'apparecchio e la sua 
capacità all’effetto che si voleva raggiungere. Del resto non risulta che 
il fuoco greco fosse lanciato a grandi distanze, le navi del tempo non 
potevano combattersi efficacemente che col rostro o coll’arrembaggio; il 
getto o lancio del ‘fuoco greco coi sifoni avveniva a pochi metri dalla 
prua; a distanza si lanciava con palle cave piene del liquido infiammato, 
o con saette. 

Meraviglioso è il fatto che il segreto del « fuoco greco » fu conservato 
quattro secoli dai Greci stessi, perchè non prima gli arabi riuscirono a 
servirsene. Forse il segreto bizantino non fu mai rivelato e gli arabi 
‘ riescirono da sè a comporlo, perchè l’uso del terribile fuoco fu limitato 
ai bizantini ed agli arabi e non si introdusse mai nè nelle altre marine, 
nè negli altri eserciti, almeno come uso generale e metodo di guerra. 
Vero è che in progresso di tempo, quando il fuoco greco cessò di essere 
oggetto di sorpresa e terrore, i suol effetti riuscirono sempre meno mi- 
cidiali. Se parecchie flotte mussulmane o barbariche furono così dapprima 
distrutte, non ne rimasero certo intimorite le galee dei comuni italiani, 
montate da veri e peritissimi marini! 

Diversi popoli nordici, danesi, norvegesi ed altri di origine germanica, 
si erano stabiliti nelle terre scandinave, ed erano designati col nome 
complessivo di uomini del Nord: i normanni. Essi vivevano di guerra e 
di rapina, e, per la stessa natura del suolo occupato, dovevano slanciarsi 
sul mare. Mentre gli abitanti del nord della Gallia e delle isole britan- 
niche erano allora timidi marini, che poco osavano allontanarsi dalle 
coste, i normanni invece sfidavano audacissimi le tempeste ed i pericoli 
dei lunghi viaggi. i 

Dalla più remota antichità avevano frequentato la Islanda, l’ultima 
Tule del mondo antico, di cui sembra si fosse perduta la memoria. È 
però storico che nell’ 861 il corsaro norvegio Nadod vi approdava, 
chiamandola per la quantità di ghiacci incontrati, Isola del Ghiaccio, 
Iceland. Nell'886 i Norvegesi vi stabilirono una colonia; da questa un 
secolo più tardi fuggiva, per delitti commessi, Enrico il Rosso, che ap- 
prodò alla Groenlandia o terra verdeggiante, dove fondò una colonia a 
sua volta. i 

Un altro norvegiano, Biarne Heriulfson, aveva rilevato l’isola di 
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Fig. 22. — Combattimento d’artiglieria fra galere. 
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Terranova, e passando in Groenlandia ne aveva dato notizia a quei 
coloni. Un figlio di Enrico il Rosso, nel 1000, partì dalla Groenlandia 
con trentacinque compagni. Dapprima gli arditi naviganti toccarono il 
Labrador, poi fecero il giro dell’isola di Terra Nuova, quindi giunsero 
sulla costa continentale d'America alla foce dell’Hudson, all’incirea dove 
ora sorge New York. Chiamarono i normanni, Vinland la parte più me- 
ridionale delle loro scoperte, Hulluland e Markland, quella settentrionale. 

Di tali viaggi venne in Europa una confusa notizia, che contribuì 
poi a tenere vivo lo spirito di ricerca e di avventura, che condusse ai 
viaggi di scoperta attraverso 1’ Atlantico. 

Appunto dalle navicelle dei normanni è derivata Ja grande marina ve- 
liera. Nel Mediterraneo, nella buona stagione, il mare è calmo; le terre poi 
sono vicine. Facile adunque era alle fragili navi antiche di trovare un 
rifugio, appena la navigazione diveniva pericolosa. La propulsione mec- 
canica del remo era la più indicata per quel mare, onde le marine 
mediterranee furono e rimasero specialmente marine a remi; ed «il remo 
non cedette innanzi alla vela che quando divennero preponderanti le 
marine nordiche, anche nel Mediterraneo, e più ancora quando si fecero 
scarsi gli schiavi, divenuti indispensabili per animare la nave a remo. 

La navigazione nell’ Atlantico invece presentava sempre vento alle 
vele, e onde troppo grandi e frequenti al remo. Finchè sulle coste 
atlantiche fu sensibile il predominio romano, quelle marine si attennero 
ai sistemi mediterranei, e, disadatte all’ambiente, furono timide e senza 


DAL MEDIO EVO ALL’ ETÀ MODERNA. XLI 


e ————— ___" .— ———_T_— 


importanza; cessato il predominio romano prevalse il logico metodo lo- 
cale e a poco a poco, assorbendo la perizia navale del Mediterraneo, le 
marine veliche nordiche ed atlantiche ebbero il sopravvento. 

Le navi normanne, che si chiamavano Drakkars, perchè sormontate 
alla prora da una testa di drago, erano specialmente veliere. Esse con- 
tavano anche sui remi, che avevano in numero di venti o trenta, ma, 
quale complemento, il loro motore era la grande vela, maneggiata con 
molta perizia. Anche tali navi non erano completamente pontate, ma con 
tavole e pelli si chiudevano durante il cattivo tempo le parti scoperte, 
e così con delle grosse barche, lunghe non più d’una quarantina di 
metri, i normanni potevano compiere navigazioni incomparabilmente più 
lunghe e difficili di quelle mediterranee. 

La combattività e l’audacia dei normanni era tale che, ‘per legge, 
essi dovevano attaccare il nemico quando era solo, stare sulla difensiva 
quaudo erano due, innanzi a tre combattere ancora; solo davanti a 
quattro nemici era permesso al normanno di ritirarsi. Prima della bat- 
taglia essi paravano le poppe ed i fianchi dei loro Drakkars con grandi 
drappi rossi, in segno di festa. 

I normanni cominciarono coll’assalire tutte le coste atlantiche del 
caduto impero occidentale, dall’Inghilterra al Guadalquivir. Hasting, il 
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Re del Mare, risalì la Loira, poi nell’860 comparve nel Mediterraneo, 
volendo assalire Roma. Poco esperto in geografia, scambiò la foce della 
Magra per quella del Tevere, quindi saccheggiò e distrusse Luni ereden 
dola Roma. 

Dalla difesa contro i Normanni è sorta la marina inglese, che, quale 
marina nazionale, è la più antica del mondo, contando dodici secoli di 
vita, senza soluzione di continuità. Alfredo il Grande era riuscito. a 
riunire in un solo regno l Inghilterra e, per difendersi dai normanni, 
creò una flotta. Nell'393 Hasting compariva sulle coste di Kent, con 
trecento trenta Drakkars; ma la flotta di Re Alfredo lo vinse, quindi, 
veduto che certe navi di pirati normanni erano migliori delle sue, Al- 
fredo le prese a modello, riuscendo a mantenere sieure le sponde del 
suo regno. I successori di Alfredo non tennero la marina inglese alla 
altezza di lui, ma essa era stata creata ed il germe vitale non fu distrutto 
più mai. 

Arabi, normanni, manipoli d’altri barbari, corseggiavano e pirateg- 
giavano per tutto il Mediterraneo, attaccando le terre in mancanza di 
navi, poichè il commercio marittimo, tanto attivo un tempo, era pressochè 
distrutto, limitato a qualche porto greco, ed a qualche porto saraceno. 

Il rischio della navigazione era estremo, non si trattava solo della 
perdita della nave e del suo carico, ma pure di quella della libertà, 
percliè equipaggio e quanti stavano a bordo, erano ridotti in schiavitù, 
e di solito condannati al remo. 

La stessa grandezza del rischio però dava adito a larghezza di 
guadagni; e, se non era più possibile la .grande e lenta nave mercantile, 
che sarebbe stata preda sicura dei pirati, degli arditi navigatori rasente 
le coste, con piccole celerissime navi, atte a scivolare sui bassi fondi, a 
penetrare ed appiattarsi in qualunque cala, tentavano sempre qualche 
traffico, certo con maggiore diligenza ed avvedutezza che non eserciti 
il moderno contrabbandiere. 

Si crearono così le prime fuste, navi a vela latina, con una quarantina 
di remi, che potevano, come il Cereurio antico, portar merci e combattere, 
perchè imbarcavano da cento a cinquanta uomini fra marinai e rematori, 
tutti liberi, nè a bordo di tali navi si desideravano padri di famiglia o 
gente ammogliata, tanto era il rischio. Le Saettie, erano barche ‘sottili 
dalla prora acuta e tagliente, spinte da lunghi remi, velocissime, ma di 
uso locale e utilizzabili solamente con tempo buono. 

Un fatto politico di grande importanza fu poi lo sminuzzamento della 
potenza saracena in tanti stati minori; non diede al commercio ed 
alla navigazione una sicurezza maggiore, poichè i piccoli stati moreschi 


LO 


DAL MEDIO EVO ALL’ ETÀ MODERNA. XLIII: 


erano attivissimi nella pirateria, ma ciò fermò lo slancio della conquista 
saracena, permettendo che sul Mediterraneo si conservassero nazioni 
indipendenti, e, prolungando l’esistenza dell’Impero bizantino che, per: 
quanto male ridotto, era pure sempre il centro nazionale più civile 
dell’epoca. ) 

Sulle coste italiane, città già possenti nella antichità per il commercio 
marittimo, come Genova ed Ancona; altre che per la postura loro diven- 
nero le eredi e continuatrici di empori scomparsi, come Pisa (Luni) ed 
Amalfi, (Pozzuoli) e Venezia (Adria e Ravenna), ebbero modo, prima di. 
resistere alla bufera barbarica e saracena, poi di consolidarsi e, finalmente, 
di imporsi ed espandersi. L'ordinamento interno comunale diede a queste 
terre italiche tale un suggello. di indipendenza ed un impulso di vigore, 
da spingerle ben presto a giganteggiare e rinnovare in più larga misura,. 
con ‘carattere di maggiore stabilità, i miracoli delle antiche città marit- 
time della Grecia. Forse fu meno brillante questa fioritura, ma in com- 
penso più fondata, più solida; perchè una certa impronta di romanità. 
rimase sempre all’opera dei comuni marinari d’Italia, specialmente a 
quella di Venezia. 

Inoltre i barbari germanici cessarono ben presto di essere tali, e- 
specialmente i normanni si ingentilirono rapidissimamente. Appena dopo- 
un secolo e mezzo dalla selvaggia spedizione di Hasting, il Re del Mare,. 
contro le coste inglesi, un’altra spedizione normanna, quella di Guglielmo 
il Conquistatore (1066), su di una flotta di tremila navi, o forse meglio. 
di novecento, come vogliono altri autori, salpa dalla Normandia e sbarca. 
sessantamila uomini in Inghilterra a Pevensey. Sono gli stessi normanni 
che nel 1071 al comando di Roberto Guiscardo, con una flotta, montata 
oltre che dai normanni da abitanti di Bari e delle Calabrie e da prigio- 
nieri — non schiavi — greci, sbaragliano i saraceni nel porto di Palermo.. 

A compiere inoltre la fortuna delle marinerie italiche, si farà generale- 
up movimento, che già da tempo serpeggia in tutto il mondo occidentale 
e settentrionale. Una forza misteriosa spinge quelle nazioni nuove, che 
da poco si sono fissate nelle terre che occupano, verso l’antico mondo- 
d’Oriente, e la liberazione del sepolero di Cristo sarà la poesia, la. 
fede, di questa immensa vibrazione umana. L’Italia è il gran molo,. 
per cui queste genti in moto si affaccieranno al mare; le navi italiane, 
quelle che di preferenza trasporteranno i molti che partono ed i meno: 
che ritornano. E con quegli errabondi venturieri, con quegli eserciti in, 
marcia verso l’ignoto, lo spirito pratico italiano, accanto alla conquista. 
militare e politica, farà sorgere una nuova potenza, una nuova forma di 
conquista: quella commerciale. La conquista economica in una parola: la. 
più sapiente e migliore di tutte! 
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Nei primi tempi, la galera italica era tutta equipaggiata da genti 


libere, anche al remo. 


La galera, così chiamata per la somiglianza sua col pesce spada (galeos), 


‘la galera italica è la liburna antica, resa più solida e meglio costrutta; 
il progresso maggiore deriva dal fatto che, invece di avere ingombrati 


i fianchi con molti ordini di remi, essa non portava che un solo ordine; 
in compenso però ogni remo era maneggiato da cinque o sei rematori, 


«di guisa che una galea, che portava venticinque o trenta remi per Dai 
‘soltanto, era l'equivalente della antica cinqueremi che ne impiegava 
) «centocinquanta o centottanta. Anzi,,sulla galera la forza sviluppata dai 


rematori era molto più razionalmente impiegata. Si comprende agevol- 
mente come un solo remo lungo, maneggiato da cinque o sel rematori, 


35 "agli 
quan i li cioè a scaloccio, potesse spingere la nave più utilmente di cinque o sei 


remi piccoli e corti maneggiati ciascuno da un solo rematore, remi sen- 


.8àli; inoltre il minore ingombro di opere morte le permetteva di andare 


più franca contro il vento. (Fig. 14). 
Lo scafo della galera ricorda quello delle navi antiche, e le rale 


:Sapientemente eleganti, appariscono evidenti dalle dimensioni. Una ga- 


lera di ‘Îmedia grandezza era lunga all’incirca cinquanta metri, e lo Stra- 
tico assegnava alle minori galere di Venezia le misure seguenti: 
La chiglia era lunga metri 32, 48; il lancio di prora metri 4, 71, 


‘ed il lancio di poppa metri 3, 73; così la lunghezza massima era di 


metri 40, 92. 
La larghezza massima alla maestra era di metri 6, 17, diminuendo 


«alla lata di prua a metri 4, 71 ed a quella di poppa a metri 3, 24; e 
:sì chiamavano late i bagli, che erano da cinquanta a sessanta, quante 


le coste della nave. Lungo i fianchi della galea correva un palchetto, 


«detto posticcio, che sporgeva all’infuori della lata maestra di sette palmi, 


metri 1, 56, ed in proporzione assai più sulle late minori; il posticcio 


‘serviva ad appoggiarvi il ginocchio del remo, ed era sostenuto da un 
‘palchetto rettangolare che si estendeva fra i due gioghi di prora. e di 


poppa, essendo la distanza fra i gioghi ad un dipresso la stessa della 
lunghezza di chiglia, ossia metri 33, 80, nella galea di cui lo Stratico 
ci dà le esatte misure. La distanza fra i remi, o interscalmio, era di me- 
tri 1, 30, misura che appunto corrisponde al numero di ventisei remi. 
La lunghezza del banco dei rematori era di metri 1, 70, quella del remo 
«di metri 11, 70, dei quali, metri 3, 90 di braccio e metri 7,80 di pala. 
La galera stessa pescava metri*l, 80, e si elevava sull’acqua metri 1, 15, 
«essendo l'altezza di puntale, cioè quella dalla chiglia alla coperta, di 
metri 2, 73. (Fig. 15). 
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Sulla coverta si alzavano da prua le rembate, formate da due palchi 
che costituivano un solo castello, e le rembate erano di solito lunghe: 
quanto era larga la galera. Esse servivano di riparo e piattaforma ai 
combattenti; più tardi vi si collocarono le artiglierie. Le rembate servi-. 
vano altresì alla manovra del trinchetto. (Fig. 16). 

Dalla prua alla altezza della coverta, cioè ad un metro circa sulla. 
linea d’acqua, si slanciava lo sperone, il diretto succedaneo del rostro 
antico. Consisteva in una robusta trave che si usava fare lunga un 
palmo per ogni banco, e che quindi, per una galea da ventisei remi, rie- 
sciva di metri 5,80, sporgendo per oltre un metro dal lancio di prora. 
La trave dello sperone era munita in punta di un pezzo di bronzo, che: 
di solito rapppresentava la testa ed il becco di un’aquila, od il grifo di 
un cignale. (Fig. 17). 

Per praticare da prora a poppa liberamente, e per sorvegliare i re- 
matori, correva, per la lunghezza della galera, la corsìa, larga circa due 
metri ed alta un metro sopra la coverta, sulla quale.era sostenuta dalle 
radicate; nello spazio fra la corsia e la coverta, con tavole mobili, ge-. 
neralmente lucidate con cura, si formava un vasto ripostiglio, per l’ al- 
bero, l’abete di rispetto, le vele, le tende e le schiavine, cappotti di 
albaggio, ruvido pannolano di color tané, che una volta all’anno sull’ u-. 
scire di campagna in primavera, si distribuiva ai galeotti o schiavi del 
remo. Aveva termine la corsìa alla spalliera di poppa, una specie di: 
piazza, sulla quale si apriva la Camera di Consiglio e stavano le sca- 
lette per montare a bordo. Sulla poppa si elevava sublime il Tendale,. 
tenda nobile, che copriva la poppa e l’alloggiamento degli ufficiali e. 
gente di riguardo. Si usava di panno rosso e talvolta ricchissimo di seta, 
con frangie e fiocchi d’oro e con lungo strascico scendente in mare. 

Lo spazio a prora e poppa, fuori dei due gioghi, si diceva anche- 
palmetta. 

Sotto la coperta a poppa esisteva una camera, il Gavone di poppa, 
dove alloggiava il capitano; alla prua il Gavone di prua serviva invece: 
per ripostiglio. 

Dietro della Camera di Consiglio veniva lo Scandalaro, camera. di. 
alloggio per i capi, con tavolette mobili o tramezzi, divisi da tende; 
sull’ estremo lancio della poppa poi sporgeva la Timoniera, dove si ma-- 
novrava il timone. La Dispensa o Compagna, sotto coverta, era il luogo- 
dove si custodivano i viveri. 

Il Pagliolo designava pure lo spazio sotto coverta, utilizzabile per. 
ripostiglio e magazzino, Quando si usarono le armi da fuoco si preparò. 
la Santa Barbara, il deposito delle polveri dalle pareti intonacate di calce.. 
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Per combattere, la gente si disponeva sulle rembate, ed in due an- 
-dari impalcati sul posticcio stesso; siccome si trattava di gente armata 
per lo più di balestre, quel luogo prese il nome di balestriera; essa era 
‘larga sette palmi, cioè metri 1, 56. 

Era la balestriera difesa dal parapetto, e su di questo i soldati ap- 
poggiavano i loro scudi, onde più tardi venne il nome di pavesata, per- 
«chè si chiamavano pavesi gli scudi quadrati introdotti dalle famose fan- 
terie lombarde. 

Dalle galere sono giunte a noi belle voci navali sempre vive: Ar- 
‘rembaggio, perchè dalle rembate si slanciavano i combattenti all’ assalto 
delle navi nemiche, ed il pavese, quella bellissima gala delle navi con- 
temporanee, quando per festa spiegano al vento le numerose bandiere 
multicolori del codice internazionale dei segnali. 

A differenza delle navi antiche, la galera italica ebbe alberatura 
fissa. Tornando alle dimensioni citate, troviamo che l’altezza dell’albero 
-di maestra è di metri 26 e quello del trinchetto di metri 20; l’antenna 
di maestra è di metri 38 e quella del trinchetto di 30. Le prime galere 
‘avevano un solo albero, mentre, in secoli posteriori, si usò anche un 
piccolo terzo albero quello di mezzana; Valbero di maestra era a mezza 
nave, lasciando sgombra la poppa. 

In cima d’albero, al calcese, in una sorta di gerla, stava un marinaio 
‘di vedetta, e lo si disse gatto, da agguattare: ed ancora oggi diciamo 
buco del gatto a quel passaggio per il quale si entra nelle coffe. Si 
usavano vele secondo-il vento, la maggiore di maestra era il bastardo, 
‘quella media la borda, quella minore di tutte il marabutto ; tutte trian- 
.golari. Con bel tempo si aggiungevano le cocchine, i parpaglioni, le bo- 
nette e gabbiole; con tempo cattivo si usavano, con pennoni di rispetto, 
delle vele quadre, i trevi ed i pappafichi. 

Un altro grande progresso lo si riscontra nel timone, che era sospeso 
«con agugliotti e femminelle alla ruota di poppa, e che si manovrava con 
una barra detta aggiaccio. Si ignora come, quando, e per merito di chi, 
sia stato sostituito il timone navaresco (cioè timone da nave) ai due remi 
facenti l'ufficio di timone laterale. Forse fu innovazione che ebbe luogo 
dapprima sulle antiche e maggiori navi veliere. 

Innanzi alla invenzione della polvere da sparo, il modo di combattere 
‘delle galee era pressochè identico a quello delle poliremi antiche. A di- 
stanza si cercava di opprimere il nemico con atmi da lancio, e grosse 
balliste, anche, perchè la gente già andava più difesa di armatura a 
bordo delle galee, che a bordo delle poliremi antiche; e dopo le armi 
«di lancio veniva, non però tanto frequente, l’urto collo sperone, più 
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spesso si tentava la manovra per fracassare il palamento della nave ne- 
mica, ed in ultimo la furia dell’arrembaggio. 

Molta più gente era sulle galee che non sulle poliremi; da duecen- 
tocinquanta a trecento i rematori, quindi un certo numero di marinai, e 
quanto ai soldati ne occorreva un discreto numero per guarnire ai due 
lati le balestriere, la rembata, e mantenere anche buona guardia alla 
spalliera. Così da quattrocento a cinquecento persone montavano una 
grande galea, perfettamente equipaggiata in guerra. 

Leone il Filosofo, imperatore bizantino, che regnò dall’ 886 al 912, 
lasciò delle istruzioni per le flotte imperiali, e la sua naumachia, che 
tratta dei combattimenti in mare, ci dà ragguaglio delle marine militari del. 
l’epoca sua e del modo di combattere. Egli raccomanda di avere delle 
dotazioni doppie di remi, àncore, scalmi, cordami e vele, nonchè di quanto 
può abbisognare a bordo di una nave: utensili per i lavori, legnami, 
pece, stoppa ece. Dispone perchè a prora si collochi il sifone per. il 
getto del fuoco greco, sopra del quale si pianti una piattaforma di legno 
con un solido parapetto da dove i soldati combattono. Sui dromoni più 
grandi devono sorgere, in mezzo della coverta, dei castelli, donde but- 
tare sul nemico dei ferri acuti, che rompano e schiacciano, o dei fuochi 
che spargano incendio ed ardano. 

Intende che i dromoni abbiano due ordini sovrapposti di remi, di 
almeno venticinque banchi, con due vogatori per banco, uno a destra, 
l’altro a sinistra; che ogni dromone abbia un comandante, un tenente, 
un alfiero e due piloti; che il posto del piloto di prora sia nel luogo più 
elevato e ben difeso, ed il comandante rimanga a poppa pure ben difeso 
dai colpi. 

Leone disponeva pure che i rematori dell’ ordine superiore fossero 
armati d’elmo, corazza e bracciali, onde potessero combattere al. bisogno 
con picche, giavellotti e spade ; chi non aveva armatura di ferro doveva 
servirsi di difese fatte con nervi intrecciati e fissati su cuojo doppio; 
questi, stando al riparo degli uomini dalle complete armature, dovevano 
lanciare pietre e freccie sul nemico; l’imperatore raccomandava poi di 
non spossarsi in quel combattere, perchè barbari e saraceni usavano 
parare i colpi incrociando gli scudi e quindi correre all’arrembaggio. 

Egli inoltre prescrive di comporre le squadre di quattro o cinque 
navi e di‘dare il comando della squadra ad un conte; raccomanda pure 
di non combattere in vista delle patrie coste, perchè la sicurezza del 
rifugio toglie la fermezza. Invita il duce supremo a convocare i capi su- 
balterni per discutere la linea di condotta prima del combattimento, e 
di attenersi al parere che a pluralità di voti sarà reputato il migliore. 
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Fig. 24. — Pena della cala, 


Infine annovera i 
diversi modi di dare 
battaglia, presentan- 
do la flotta formata « 
mezza luna colla ca- 
pitana al mezzo del 


‘concavo, in linea ret- 


ta, su due o più li- 
nee. Il fuoco greco, 
il rostro, le armi da 
gitto e l’arrembaggio 
non sono i soli mezzi 
che consigliava Leo- 
ne VI, ma ricorda 
tutti gli spedienti cui 
ricorsero gli antichi, 
dai vasi pieni di cal- 
ce viva polverizzata, 
che levandosi in aria 
toglie il respiro ai 
combattenti in co- 
verta, a quelli pieni 
di serpi vive. Leone 
il Filosofo, non era 
però nè marino, nè” 
uomo di guerra e la 
sua tattica non è che 
l’opera di un retore. 

Le galee, se non 


usarono il fuoco greco, appresero presto a schermirsene; i balestrieri 
tenevano degli spegnitoi pronti per estinguerlo, collo spargere sabbia, 
cenere ed aceto, ed anche avevano cappucci, sorcotti — specie di sopra. 
cotte — e maschera di cuojo verde, per non essere offesi dalle vampe. 

Negli assedi di città marittime, si erigevano, sulle prore delle navi, 
torri elevate quanto le mura, e da queste con ponti volanti si correva 


all’assalto. 


Insomma, ad eccezione del fuoco greco, usato solo sui drumoni im- 
periali, il modo di combattere delle galee prima dell’ introduzione del 
cannone era eguale a quello delle liburne e delle poliremi da cui deri- 


Vavano. 
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Siffatte navi non potevano pertanto essere adatte a scopi commer- 
ciali. Vero è che le galee del commercio non mettevano tanta gente al 
remo, nè imbarcavano tanti combattenti; le galee, ridotte al modesto 
ufficio di trasporto, si chiamavano taride, ossia tarde, lente, ma male 
.giovavano, per la stessa struttura della nave troppo stellata alle estre- 
mità, snella nelle forme e di poca pescagione, per riuscire nave da ca- 
rico. Noi vediamo oggi dei moderni destroyers o caccia-torpediniere che 
ad un dipresso, colle dimensioni delle galee, hanno un dislocamento di 
circa duecento tonnellate; se deduciamo il peso dello scafo, delle rem- 
bate e superstrutture, del posticcio ecc. ecc. vediamo che rimarrebbe un 
margine di carico troppo piccolo per permettere di trovare un utile 
conveniente nel trasporto mercantile. 

A. fianco della galea, nave da battaglia, capace di fare la polizia 
dei mari, o di riescire scorta sicura, risorgeva quindi la nave mercan- 
tile, che, per necessità economica, tu specialmente veliera. 

Ed ecco apparire nel Mediterraneo la Nave o la Cocca ossia il basti- 
mento di grande portata ed essenzialmente velico e anche il Pinco ge- 
novese, catalano e turchesco, poi siciliano; rapido talvolta nave da 
carico, tale altra corsalesca (Fig. 18). e vediamo quelle repubbliche 
italiane, che primeg- 
giavano sul mare, 
mercè le agili galee, 
trafficare invece colle 
capaci navi da ca- 
rico e con esse anche 
compiere il trasporto 
d’interi eserciti. Al 
bisogno anche le Coc- 
che si trasformavano 
in navi da guerra, 
come il Mondo, la 
gran nave di Vene- 
zia, che ebbe parte 
all impresa di Co- 
stantinopoli e che a- 
veva a bordo sette- 
cento sessanta com- 
battenti, i quali tutti 
vestivano un uguale 


) Fig. 25. — La Pinta, 
glustacuore nero. caravella di Cristoforo Colombo. 
MOLLI. — Murina, di 
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Anche l’uniforme era già in uso nelle superbe navi italiche! 

La cocca, sul principio, era nave modesta, ad un solo albero, come 
quello delle galee, e la sua portata non era che di due o trecento ton- 
nellate; ma presto crebbe a mille, poi a duemila tonnellate. Le grandi 
cocche avevano due o tre ponti, ed a prora ed a poppa due castelli 
enormi; gli alberi divennero tre ed ognuno portava diverse vele sovrap- 
poste « in cocca » come dicevano appunto i marini dell’epoca. (Fig. 19) 

Nelle marine mediterranee, prevalendo la galera, la differenza dei tipi 
fra le navi mercantili era mantenuta; nelle nascenti marine nordiche al 
contrario, era dalla marina mercantile che generalmente si traevano le 
navi da guerra, e si « incastellavano » le cocche, cioè si erigevano sulle 
stesse i grandi castelli di prora e di poppa. Il Villani ricorda che nel 
1304, delle cocche di Bajona vennero a stormeggiare nel Mediterraneo, 
affrontando con qualche esito le galere. 

Ma assai prima delle cocche nordiche, le navi veliere del Mediter- 
raneo erano in squadra colle galere; nel 1100 la spedizione genovese, che 
al comando di Guglielmo Embriaco espugnò Cesarea, si componeva già 
di ventotto galere e di sei navi tonde. 

Genova, Pisa, Amalfi, Napoli, Ancona, Venezia, (Fig. 20). ed altre 
città minori erano attivissimi centri di costruzione navale e gli arsenali 
di Genova e di Venezia erano già poderosa istituzione di Stato; i Ge- 
novesi, dopo la rotta del Giglio, con un attivissimo e non interrotto la- 
voro, riuscirono ad apparecchiare cinquantadue galere in un mese. 

Nell’arsenale di Costantinopoli era concentrata ormai tutta la vitalità 
della marina imperiale. Quanto ai Saraceni, essi pure nei loro porti co- 
struivano navi, non però colla perizia dei latini. Nel Mar Rosso, nel 
Golfo Persico, gli Arabi avevano una attivissima navigazione, e sembra 
che tali loro costruzioni fossero molto migliori di quelle che tenevano 
nel Mediterraneo. Essi compievano navigazioni audaci alle | Indie, sulle 
coste cinesi, alle isole dell’Oceano Indiano, e, appunto da quei contatti 
coll’ Estremo Oriente, trassero tutte le cognizioni fisiche e matematiche 
che dovevano poi diffondere nel Mediterraneo. Disgraziatamente, su tali 
navigazioni non ci sono pervenuti documenti storici. 

Le costruzioni navali si erano pure diffuse sulle coste di Fiandra, 
d’Inghilterra, su quelle del Mare del Nord e perfino del Baltico. Le 
crociate avevano chiamato sulle rive Mediterranee delle popolazioni nor- 
diche, che vennero a contatto con molta gente di mare; i commerci crea- 
rono scambi più frequenti, e la necessità di una marina fu sentita in 
ogni terra. Ma, come già fu osservato, le marine nordiche divennero, per 
ragioni tecniche, ‘specialmente veliere. 
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Le nascenti marine settentrionali cominciavano esse pure ad agitarsi, 
ed è notevolissimo il combattimento avvenuto nelle acque di Dover il 
24 Agosto 1217, fra francesi ed inglesi, poichè inizia una tattica nuova, 
che avrà poi una continua applicazione nelle guerre navali successive, 
fra le navi veliere, fino alla introduzione del vapore. Comandava la 
flotta francese un famoso fiammingo, Eustacchio il Monaco, e quella in- 
glese Uberto de Burgh e Filippo d’ Albany. La flotta francese era com- 
posta di ottanta navi, di quaranta quella inglese ; queste però erano ben 
lontane ancora dalla importanza delle galee mediterranee, poichè ognuna 
di esse non era equipaggiata che da ventun uomini. 

Sentendosi inferiori di forze, gli inglesi guadagnarono il vento, poi, 
quando furono vicini al nemico, gettarono contro di questo una grande 
quantità di calce viva polverizzata, che il vento buttava in viso ai fran- 
‘cesi, accecandoli. Così gli inglesi poterono investire le navi nemiche e ri- 
portarne completa vittoria. 

La navigazione non era però molto migliorata, ad eccezione della 
singolare pratica acquistata dagli italici nei viaggi mediterranei e del 
levante; è però notevole che i disastri di intere flotte, come accadevano 
nell’età antica, specialmente alle prime armate romane, non si verificano 
più, e sono anche relativamente rari i singoli naufragi. All’epoca delle 
crociate le marine italiche trasportarono migliaia e migliaia ‘di pellegrini 
in Levante, ed interi eserciti, con perdite insignificanti. La spedizione 
di San Luigi è un modello del genere. La flotta genovese al comando 
di Ugo Lercari e Giacomo da Levanto, imbarcò Luigi di Francia ed i 
suoi quarantamila crociati ad Aigues Mortes, nel 1248, sbarcandoli a 
Cipro, dove la spedizione fu raggiunta dai contingenti che venivano 
d’ Inghilterra, dalle Fiandre e dalla Norvegia. Nello svernare a Cipro, 
l’esercito fu ridotto a mal partito dalla peste, dalla indisciplina e dalla 
dissoluzione; ma nuovi rinforzi colmavano i vuoti, ed alla primavera 
del 1249 mille ottocento navi imbarcavano i crociati, che da Limisso si 
trasportarono a Damietta, dove il Re prese terra il 15 Maggio. Ebbene, 
in così gran numero di navi, non capitarono male che pochissime; ben- 
chè si trattasse generalmente di navi piccole, e sulle maggiori la gente 
fosse stipata. La nave che portava il Re aveva imbarcato ottocento per- 
sone, due terzi delle quali erano ammucchiate nei traponti, ed era stato 
stipulato che due persone dormissero al posto  d’una sola, uno da capo, 
l’altro da piedi. Ogni cavallo aveva assegnato ventisette pollici di largo, 
ed era appeso con cinghie; si frustavano di tempo in tempo per sgran- 
chirne le membra; e benchè prima dell’imbarco la peste avesse conta- 
minato l’esercito, e covasse ancora, tanto che scoppiò nuovamente in 
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Egitto, a bordo le condizioni sanitarie non risulta che fossero cattive, 
malgrado la durata del viaggio, indizio sicuro che a bordo delle navi 
italiche si osservava, allora, migliore igiene che in un accampamento 
reale ! 

Però, solamente colla progressiva introduzione della bussola, la na- 
vigazione doveva acquistare slancio e vigore, come per la successiva 
introduzione delle armi da fuoco, toccare il massimo della potenza mi- 
litare. | 

Le proprietà della Calamità non erano ignote forse agli antichi; Al. 
berto Magno dice che Aristotile, nel libro perduto intorno alle pietre, 
accennava alle proprietà della Calamita; Jacopo da Vitry, morto nel 1244, 
scrive che « l’adamante che trovasi in India trae a sè il ferro per certa 
occulta forza; un ago di ferro dopo che lo toccò volgesi sempre alla 
stella settentrionale, onde è assai opportuno ai naviganti in mare » Vin- 
cenzo di Beauvais ci descrive la ranetta: « quando i naviganti non pos- 
sono conoscere la strada che li conduca al porto, stropicciata la punta 
di un ago alla calamita, lo infilano in una festuca e lo mettono in un 
vaso d’acqua, intorno a cui portano la Calamita, dietro a questa vol. 
gesi tosto la punta dell’ago; ed essi, rotata così la pietra, di subito la 
ritirano, e la punta si drizza verso la stella, nè più si rimuove. » 

Guyot de Provins, un trovatore, aveva cantato la rainette, o secondo 
altra versione la marinette « pierre laide et noirette » descrivendoci ap- 
punto la ranetta. 

Il primo documento italiano che ricorda la bussola risale al 1218, per 
la Crociata d’Egitto, figurando fra gli arnesi dei piloti romani. Della 
nave siciliana « San Nicola » del 1294 è ricordata la « calamita col 
suo apparato », ed una « bussola de ligno ». 

I chinesi avevano notizia dell’ago calamitato nell’ anno 120, ed è 
certo che nei secoli VII° ed VIII° se ne servivano comunemente nelle 
loro navigazioni; nessun dubbio adunque che gli arabi, i quali, avevano 
contatti frequenti coi chinesi nell’Oceano Indiano, abbiano introdotto la 
bussola nel Mediterraneo. , | 

La tradizione che ne fa merito a Flavio Gioia, piloto Amalfitano, si 
fonda su di particolarità speciose, quale quella che la rosa dei venti, 
che completa la bussola, non sarebbe altro che lo sviluppo della eroce 
che nel XII° secolo formava lo stemma di Amalfi! 

D’una cosa non vha dubbio ed è che la bussola usata nel Mediter- 
‘ raneo è di origine italica, come lo indica il nome, e lo dimostra la di- 
visione della rosa stessa. Soltanto le marine italiche avevano costante 
la divisione degli otto venti principali, e le quattro quarte da cui deri- 
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vano i trendadue rombi della bussola; Flavio Gioia del resto, secondo 
la tradizione, avrebbe inventato la bussola nel 1303. La tradizione però 
che associa il nome di lui a così utile strumento — la bussola comune 
si dice sempre Gioia — non è infondata, se si pensa invece che l’ A- 
malfitano, portandola a perfezione, ne ridusse facile e sicuro l’uso. 

Gli antichi, col pinace’ mettevano principio dal Levante; natural- 
mente la bussola magnetica italiana comincia dalla tramontana. Gentile 
è l’origine del nome di Rosa dei Venti. Vuolsi che dapprima raffigu- 
rasse una rosa aperta, le cui foglie appuntate alla periferia segnavano 
colle loro sporgenze maggiori o minori i venti diversi. Si segnava col 
giglio il settentrione. Le otto foglie maggiori indicano gli otto venti 
principali girando nel senso delle sfere d’un orologio: Borea, Greco, 
Oriente, Scirocco, Austro, Libeccio, Ponente, Maestro; fra queste, altre 
otto foglie minori designano :gli otto mezzi venti: Grecotramontana, 
Grecolevante, Levantescirocco, Ostroscirocco, Ostrolibeccio, Ponentelibeccio, 
Ponentemaestro e Maestrotramontana, e finalmente altre sedici foglie mi- 
nime fra i venti principali ed i mezzi venti, girando sempre nél mede- 
simo senso, stanno a designare le sedici quarte che non portano nome 
speciale, ma si chiamano I. quarta da Borea a Greco, II. da Greco a 
Borea, III. da Greco a Levante, IV. da Levante a Greco, V. da Levante 
a Scirocco e così via. 

La bussola moderna internazionale ha conservato il giglio per  se- 
gnare il settentrione, ed alla rosa ha sostituito una forma stellata. Quat- 
tro grandi raggiere segnano i punti cardinali: Nord, Est, Sud, ed Ovest, 
quattro altre raggiere alquanto più piccole, dividono per metà quelle 
quattro divisioni segnando il NE, SE, SO, e NO, che corrispondono 
esattamente ai nostri antichi venti principali; finalmente altre otto rag- 
giere minori suddividono quelle partizioni nelle seguenti: NNE - ENE - 
ESE - SSE - SSO - OSO - ONO - NNO -; e finalmente sedici raggiere mi- 
nime designano le quarte. La circonferenza della rosa poi è oggi divisa 
in gradi, contandosi novanta gradi da N. a E.; e novanta pure in senso 
inverso da N. ad O.; similmente novanta gradi da S. a O, e da S. ad 
E. Così cade sempre il 90 su O. ed E, e lo 0. su N. e S. 

La storia di quel fervido risorgere delle marine e dei traffici inter- 
nazionali di tutta Europa, si confonde con quelle di continue guerre ; 
tanto che un osservatore superficiale potrebbe intendere che quelle genti 
d’altro non si preoccupassero che del combattere. Ma, attraverso quelle 
guerre continue, i traffici dovevano essere pure vivaci e fecondi, perchè 
vediamo arricchire meravigliosamente tante città e sopratutto crescere 
la popolazione nel Mediterraneo ed in ogni parte d’ Europa. Quelle guerre 
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del resto, indizio di vitalità esuberante, di giovinezza vigorosa nella vita 
nazionale di quei popoli, erano di solito localizzate, e non arrestavano 
le attività generali di un paese, perchè svolgentisi generalmente in paesi 
lontani, come le guerre contemporanee coloniali. 

V’era inoltre un magnifico risveglio di studj, e dopo la depressione 
durata nel periodo delle invasioni barbariche, i paesi latini ritornavano 
alla antica coltura, ed i popoli germanici ogni giorno progredivano nelle 
vie della civiltà. Il contatto coi bizantini, il contatto cogli arabi, porta- 
vano nuove cognizioni, allargavano le idee. Il concetto della grandezza 
della terra, della navigabilità dell’Oceano, tornava ad affacciarsi alle 
menti educate. Alle tradizioni antiche che rivivevano, si combinavano i 
racconti recenti di spedizioni normanne, di imprese degli Arabi. 

La leggenda dell’Atlantide, la terra misteriosa di cui parla Platone 
nel Crisias e nel Timeo, « isola più vasta della Libia e dell'Asia riu- 
nite, i cui limiti non erano lontani dalle Colonne d’Ercole » e le cui 
genti avrebbero invaso, in epoca che Platone dice remota, la Grecia, e 
che poi venne inghiottita dal mare in una spaventevole. catastrofe du- 
rata un giorno ed una notte, era presente alla mente degli studiosi ; la 
Bibbia parla delle isole di Elisha, colla cui porpora i tirî tingevano le 
vesti; confusi ricordi d’una spedizione di Sesostri oltre le colonne d’Er- 
cole, di quelle di Neko e di Annone, di una spedizione di Giuba II re 
di Mauritania del 50 A. C. alle Isole Fortunate (Canarie), mantennero 
viva la credenza, se non la certezza, dell’esistenza di terre feconde e 
felici sparse nell’Atlantico. Tolomeo nel 150 ricorda pure le isole Fortu- 
nate, ove pone il suo estremo meridiano occidentale all’isola del Ferro. 

Ossuna, citando gli seritti ormai perduti dello storico Ebu Fathy- 
mah, dice che lVammiraglio arabo Ben Farrouck nel 999 approdò nella 
baja di Gando alle Canarie, che visitò le isole ed adottò il meridiano di 
Tolomeo. Prima degli Arabi, gli Irlandesi e gli inglesi dei tempi di Re 
Arturo il cavaliere, attorno al 500, avevano nozione delle Canarie e di 
Madera. La leggenda di San Brendano, che sarebbe morto nel 578, e 
che fu diffusa secoli dopo e si mantenne a lungo popolare nel Nord 
d’Europa, contribuì molto a tener viva la credenza delle terre atlantiche, 
tanto più che i monaci irlandesi erano attivi esploratori. 

Contemporaneamente si allargavano le nozioni e le conoscenze sul 
mondo orientale, sopratutto grazie agli arabi. Wahab e Abusaid, dall 851 
all’ 877 percorsero le terre più remote dell’ Asia alla China; nel 921 
Ahmed giunge al Volga ; attorno al mille gli otto fratelli mussulmani di 
Lisbona detti Almugrurin, od erranti, pare abbiano approdato alle Az. 
zorre. Ruggero II re di Sicilia aveva incaricato. Edrissi (1009-1064) di 
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serivere le « Peregrinazioni di un' curioso che va ad esplorare il mondo » 
per illustrare un globo del costo di ottocento marchi di argento, fatto 
costruire da esso re; ed Edrissi aveva riassunte tutte le cognizioni geo- 
grafiche della sua gente. 

Roma inviava pure frati in missione alle coste tartare; basti ricor- 
dare Ascellino, Giovan de Carpi, il beato Oderico da Pordenone. 

Più tardi i racconti di Marco Polo ebbero una grande diffusione e 
popolarità. 

La scoperta, o per dir meglio l’introduzione, nell’uso generale dei na- 
viganti, della bussola, diede la spinta a più sicure iniziative. Gli animosi, 
i venturieri, non mancavano, perchè le continue guerre marittime tem- 
pravano gli animi, li sealdavano di ambizioni; e nello stesso tempo le 
continue fazioni delle città marinare italiane spingevano gente di qualità 
e con largo seguito, lontani dalle loro terre. 

Non deve dunque recar meraviglia se già intorno al 1291 si ha no- 
tizia di una spedizione genovese alle Canarie, spedizione che però non 
fece più ritorno; nè se un Lanzarotto si impiantava nell’isola cui diede 
il nome assai prima del Bethencourt. 

Erano le marine Atlantiche però le più ardenti ed impazienti di sco- 
perte, come quelle che, desiderose di affrancarsi dal monopolio mercan- 
tile delle marine mediterranee, cercavano nuove vie; ma fu nelle marine 
mediterranee che dovettero cercare gli uomini superiori. Ammiragli e 
capitani italiani furono gli organizzatori ed i creatori della marina por- 
toghese, spagnola, francese, ed anche l’Inghilterra e l'Olanda fecero tesoro 
della sapienza navale italiana. 

L'introduzione delle armi da fuoco venne ben presto a dare una mag- 
giore importanza alla marina. Si era sempre usato artiglieria, cioè armi 
da lancio, a bordo; ma per l’imperfezione di quei meccanismi, la. cui 
gittata era minima, il combattimento doveva necessariamente risolversi 
o coll’urto dello sperone, o coll’arrembaggio all’ arma bianca ; col cannone 
invece incominciò l’epoca del combattimento a distanza. Come sempre, 
troviamo che i chinesi conoscevano l’uso della polvere pirica da tempo 
remotissimo, ne avevano pure nozione gli arabi, i quali nel 1257 all’as- 
sedio di Niebla si servirono di cannoni, perchè tali certamente dovevano 
essere le macchine cui accennano gli arabi, che da quell’ultimo asilo 
degli Almoadi, « lanciavano nel campo cristiano sassi e materie infiam- 
mate « con rumore pari al fulmine ».; 

Dall’assedio di Tolemaide del 1290, l’arma da fuoco si diffonde rapi- 
damente, ed in poco tempo diviene d’uso generale; spettava ancora agli 
ingegneri italiani del tempo di perfezionare immensamente le artiglierie, 
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le quali già dal loro 
primo apparire sulle 
nostre navi di Geno- 
va e Venezia si tro- 
vano costruite a re- 
trocarica e perfino a 
ripetizione, sia gra- 
«zie ad un tamburro 
girevole per le cari- 
che, analogo a quello 
della pistola a rota- 
zione o rivoltella, sia 
colle canne multiple 
(organi) come certi 
tipi di mitragliere. 
(Rao 2022), 

Coll’impiego delle 

‘armi da fuoco, la ga- 
lera fu condotta a 
perfezione, ma nel 
medesimo tempo ac- 
quistò importanza co- 
me nave da guerra, anche la nave veliera, che, per le maggiori dimensioni, 
poteva portare disposte a ghirlanda, sui fianchi ed in più. ordini, delle 
numerose bocche da fuoco, mentre la galea invece non ne poteva portare 
che un numero limitato, e per impedimento dei remi preferiva concen- 
trare nella rembata la potenza maggiore della sua artiglieria. 

Stava appunto sotto la rembata, la batteria maggiore, composta di 
cinque pezzi grossi, in mezzo ai quali era il Corsiero, il maggiore di tutti, 
sui fianchi invece la galea non portava che due o quattro piccoli can- 
noni, detti mezzi cannoni ed in appresso dei petrieri, caunoncini senza. 
affusto, bilicati sopra una forcella, con una coda per il maneggio. Si po- 
nevano questi sui casseri, sui parapetti, e servivano per difesa all’ ar- 
rembo e per battere i palischermi vicini. 

Nè tardò a comparire, specie nella marina veneziana, la Galeazza, 
(Fig. 23). una galera gigantesca. Lo scafo della galeazza era lungo una 
settantina di metri e largo il doppio di quello della galera. Portava tre 
alberi a vele latine, e due castelli, nei quali erano perfino tre ordini di 
batterie. Il numero dei cannoni fra grandi e piccoli ascendeva a tren- 
tasei, essendo il corsiero un pezzo da cinquanta e poi da ottanta libbre 
di palla, ed il numero dei petrieri saliva a sessantaquattro. 


Fig. 26. 


La Nina, caravella di Cristoforo Colombo, 
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Mentre sulle galee, dopo adozione delle armi da fuoco, il numero 
della gente imbarcata toccò quasi cinquecento persone, sulle galeazze se 
ne imbarcavano milleduecento ; la galera però continuò nel Mediterra- 
neo ad essere sempre la nave da battaglia per eccellenza, e, data la 
disposizione della sua artiglieria, sì comprende come fosse nave eminen- 
temente offensiva, poichè la sua forza risiedeva nella prora; la galeazza 
invece, grazie ai suoi castelli, aveva anche gran forza d’artiglieria a 
poppa ed ai fianchi; ma, benchè mossa da trentadue remi per lato, ognuno 
spinto da sette vogatori collocati tutti sotto coverta, per la gran mole 


Fig. 27. — La Santa Maria, caravella di Cristoforo Colombo. 
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non poteva essere agile e presta come la galea si usava condurla in- 
nanzi alla fronte di battaglia, perchè prima ricevesse l’urto dal nemico, 
la cui linea così veniva spezzata, prima di affrontare le galee che, dietro 
il riparo delle galeazze, avanzavano in bella ordinanza; così a Lepanto 
furono disposte appunto le sei galeazze veneziane, capitanate da Fran- 
cesco Duodo, e quattro di esse rallentarono l’impeto delle galee e navi 
sottili di Alì, il capitan pascià dei turchi, e le tempestarono di colpi, 
prima che giungessero a slanciarsi prua contro prua contro la linea delle 
galee di Venezia, che avanzava serrata, non essendo fra nave e nave 
che lo spazio necessario al remeggio. Questo di Lepanto fu il fatto di 
guerra più insigne della galeazza; le trenta grandi navi a vela spagnole 
di Don Carlo Davalos, che dovevano molestare di fianco i turchi colla loro 
artiglieria numerosa, per mancanza di vento invece nulla poterono operare. 

Il massimo effetto della palata, o colpo di remo, sulle buone galee 
era di sette banchi per colpo, così che tra una palata e l’altra il settimo 
remo giungeva ad appoggiarsi sullo stesso punto dell’acqua dove aveva 
battuto il primo; lo spazio percorso era dunque di metri 9,10. A trenta 
palate per minuto, la velocità riesciva di metri 16,380. all’ora, cioè di 
circa nove nodi all’ora, alquanto superiore a quella delle antiche poliremi. 
In casì specialissimi, come, per prepararsi ad investire, si facevano ar- 
rancate furiose di dieci o venti palate. Nella navigazione costante invece, 
l’andatura era meno rapida, filando all’incirca sei nodi all’ora. 

Le galee erano del resto buone navi al vento, e, orzando a raso colle 
loro vele latine, potevano stringere il vento quattro rombi più di ogni 
altra nave a vela quadra. Male però potevano agguantare contro il vento 
forte, i remi col mare grosso erano inutili, nè reggevano le galere alla 
cappa, onde fuori del Mediterraneo non erano tanto utili. 

Una squadra di galere moveva dunque tutta unita, e con velocità 
uniforme, mentre invece le navi veliere del tempo, non solo soggette al 
vento, ma tanto diverse fra di loro, e imperfettamente attrezzate, ave 
vano grande difficoltà a mantenersi riùnite ed a navigare di conserva; 
quindi erano in grande inferiorità nel Mediterraneo in confronto delle 
galere, non solo indipendenti dal vento, ma capaci di navigare talora anche 
contro vento e di entrare ed uscire a piacimento dai porti o dalle rade. 

La galera adunque mantenne anche colla artiglieria la sua superio- 
rità sulle navi veliere, che per quanto fossero cresciute di dimensioni, 
dotate di numerosa artiglieria, erano ancora troppo poco manovriere per 
riuscire veramente atte alla battaglia. Il loro ufficio adunque fu, per 
tutto il Medio Evo, quello modesto di nave da carico, promossa eventu- 
almente agli usi della guerra. 
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Sul finire del Medio Evo, nel nord d’Europa adunque, si costruivano 
già delle cocche e navi veliche, più o meno ceapaci; ma generalmente 
sotto la direzione di artefici italiani, il più sovente liguri, e spesso quelle 
nazioni usavano acquistare nella Liguria le navi loro. Già i genovesi 
erano reputatissimi nella arte delle costruzioni navali, ed i loro scali 
erano di preferenza all’aperto, lungo le due riviere. I veneziani invece 
tennero altro metodo, e fino dal 1104 si erano provveduti di un Arse- 
nale, che nel 1304 e nel 1325 era portato a notevole sviluppo; anche 
gli scali di costruzione dell’ Arsenale di Venezia erano scoperti e rima- 
sero tali fino al 1519. Tutti gli Stati marittimi avevano allora delle leggi 
che regolavano il taglio dei boschi destinati alla produzione delle essenze. 
necessarie alla loro marina, e quelle di Venezia erano particolarmente 
rigorose: i provveditori dell’arsenale contrassegnavano perfino col bollo- 
di Stato tutti gli alberi destinati alla marina. 

Le marine nordiche non avevano ancora ordinamenti nazionali e sta- 
bili, poichè erano costrette a reclutare e capi e subalterni fra stranieri; 
in Spagna si modellarono fin dall’inizio di quelle marinerie, gli ordina- 
menti su di quelli delle italiane. 

Genova e Venezia dettavano le leggi sul mare. La prima, oltre la 
marina di Stato, possedeva un gran numero di navi armate, apparte- 
nenti a privati, i quali ora erano al servizio della propria repubblica, 
ora a quello di sovrani stranieri, similmente ai capitani di ventura ; sul 
modello della marina genovese era pure foggiata quella pisana e le al. 
tre minori d’Italia. Venezia invece, che ebbe sempre un governo più so- 
lido, tenne un sistema assai più rigoroso. 

La marina militare veneta e quella mercantile dipendevano dal Doge: 
e dal Senato, con separata amministrazione; a quella da guerra erano 
deputati i provveditori della Camera, che provvedevano ad armare le 
navi, nominare tutti gli ufficiali a quei gradi che non erano riserbati ai 
patrizi, cioè di capitan generale, generale, e generalissimo da mare od 
ammiraglio; di provveditore d’ armata ; capitano del golfo; sopracomito. 
o capitano di nave; ed ajutante. Venezia era gelosa delle supreme au- 
torità militari, nè permetteva che alcun patrizio comandasse agli eserciti 
di terra, ma lasciava loro il comando delle flotte, dal momento che eran 
tutti patrizi i capitani delle navi. Del resto ogni ammiraglio, al ritorno. 
delle sue spedizioni, doveva ricondurre la flotta non a Venezia, ma a Capo. 
d'Istria, dove rassegnava il comando, rientrando a Venezia come privato. 

L’autorità del Capitan Generale era estesa, oltre che alle navi, alle. 
colonie; essi potevano condannare a morte ed al remo, eccettuati i no- 
bili, che però potevano tenere ai ferri fino al giudizio loro. 
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Il provveditore dell’armata durava in carica due anni ed esercitava 
‘le funzioni di Vice-Ammiraglio ; il Capitano del Golfo comandava la 
‘squadra permanente dell’Adriatico, reprimendo la pirateria e sorvegliando 
le navi straniere; i capitani di nave o sopracomiti ottenevano il comando 
«della loro nave, dopo aver servito almeno quattro anni come ajutante 0 
nobile di nave, e gli ajutanti non potevano prendere servizio prima dei 
‘quindici anni di età, e disimpegnavano, in numero di quattro per galea, 
servizi di ufficiali. di guardia; grado intermedio fra il sopracomito e 
l’ajutante era quello di padrone, luogotenente del capitano e nel mede- 
‘simo tempo commissario. Venivano appresso in grado il capitano della fan- 
‘teria, che aveva il comando dei soldati imbarcati ed il cappellano. I 
:‘sotto-ufficiali erano il comito, l’uomo di fiducia, il nostro uomo come si 
‘chiamò più tardi; lo scrivano, o capo di quanto riguardava il carico ed 
i viveri; il mastro d’ascia, il remolaro, il calafatto, il barilaro ed infine 
il barbiere che serviva pure da chirurgo. 

L'equipaggio si suddivideva in compagni d’albero o marinai, bom- 
bardieri o cannonieri, e soldati; infine dei rematori. Gli equipaggi di 
solito erano formati con arrolamenti volontari, in caso di bisogno, colla 
Jeva, nel territorio della repubblica; colla leva sempre nelle colonie. 
Dapprima tutta la gente di bordo era libera; ma poi, dopo le guerre 
‘turche, al remo si ponevano quasi esclusivamente prigionieri di guerra 
‘turchi, coi condannati per gravi delitti, e fra di essi alcuni volontari li- 
beri detti bonevoglie. Genova a lungo conservò Vuso di levare regolar- 
mente i rematori colla estrazione a sorte, poi che si ‘arrolassero a po- 
lizze, cioè colla partecipazione alle prede, ed a soldo, ossia con un sala- 
rio fisso. 

La vita al remo era durissima, sopratutto quando, prevalendo i forzati, 
‘0 condannati e sopratutto gli schiavi o prigionieri di guerra, si costitui- 
rono le ciurme. | 

Stavano i rematori di destra col piede sinistro (quelli di sinistra in- 
versamente) incatenato alla banchina, e sul banco vogavano per dieci o 
«dodici ore; unico riparo erano una tenda, o leggere superstrutture. Quando 
sì intimava il silenzio dovevano pigliare in bocca il tappo di sughero che 
portavano appeso. al collo. Soprastava alla ciurma 1 Aguzzino, un sotto 
ufficiale ed il suo ajutante ; l’ Aguzzino aveva diritto di vita e di morte 
‘sul vogatori forzati e schiavi. Dalla corsìa ammoniva a nerbate, puniva a 
«colpi di sciabola, e, dopo l’introduzione delle pistole, piantando una 
palla nella testa ai recalcitranti. 

Spaventosa ed orribile era la condizione delle ciurme nelle battaglie, 
«esposte ai colpi dei loro correligionari e fratelli, poichè sulle galee cri- 
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stiane gli schiavi erano turchi, e su quelle turche erano cristiani. Unica. 
speranza di liberazione era la cattura della galea. Avveniva così tal- 
volta che capitani di navi ed anche ammiragli passassero dal comando» 
al remo, e dal remo ancora al comando ! 

Venezia però, nei suoi possedimenti, trovò ancora per del tempo dei: 
rematori liberi, quando già erano scomparsi nelle altre marine, e, allor- 
chè anche Venezia fu costretta a servirsi delle galee sforzate, i suoi am- 
miragli levarono lamenti, protestando che le galee libere erano il fiore,. 
il nerbo dell’armata. 

La disciplina, di 
solito severa in tutte 
le marine italiane, 
quantunque talvolta 
in quella genovese 
guasta dalle fazioni 
ed ire di parte, era 
severissima sulle na- 
vi di Venezia. Nel 
1293 il Gran Consi- 
glio aveva decretato 
che, quando l’ammi- 
raglioaveva dato l’or- 
dine di attaccare il 
nemico, se per caso 
qualcuna delle galee 
si fosse allontanata 
dal sito della batta- 
glia, i capi divisioni, 
i capitani, i nocchieri 
ed i timonieri venis. 
sero decapitati, e 
quando non si potes- 
sero raggiungere, si 
confiscassero i loro 
beni, condannandoli 
all’ esilio. I ladri ed i 
bestemmiatori si fru- 
stavano, facendoli 
correre da poppa a 
prora; a volontà e Fig. 28. — La Santa Maria (vista di poppa) 
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piacere dell’ammiraglio si davano pene minori e multe. Nelle marine ita- 
liche però era sconosciuta la pena della cala, usata nelle altre marine, 
una pena crudelissima, già praticata nelle antichissime marine e che durò 
poi nelle marine moderne fin quasi ai giorni nostri. Cala grande, dice- 
vasi gittare il paziente, legato ad una corda, dalla punta del pennone di 
maestra, facendolo passare sotto la chiglia della nave e risalire dall’altra 
banda; Cala secca il gittarlo dal medesimo pennone con una corda misu- 
rata tanto da dargli una strappataccia. (Fig. 24). $ 

Privilegi ed onori sì accordavano alle maestranze navali, ed a Ve- 
nezia perfino fu istituita la corporazione degli Arsenalotti, non sola- 
mente con stabile impiego, ma con trasmissione ereditaria dell’ arte e 
«dell’ufficio, onde si ebbe una maestranza, di perizia senza pari. 

Sul finire del Medio Evo cominciò a diffondersi, nelle marine oceani- 
‘che e nel Mediterraneo, un nuovo tipo di nave a vela, la Caravella, che 
salì a fama altissima, perchè fu il tipo di nave di cui sonosi serviti i 
primi grandi navigatori scientifici, Vasco de Gama e Cristoforo Colombo, 
gloriosi fra tutti. (Fig. 25). 

Erano le caravelle, delle navi svelte e snelle, coi fianchi arrotondati. 
Avevano una sola coverta, e su di questa due impalcature a poppa ed 
una a prora, e la portata loro stava fra le duecento e le cinquecento 
tonnellate.  L’alberatura consisteva in un albero di trinchetto con due 
vele quadre, ed in alberi uno minore dell’altro a vela latina, rare volte 
a vela quadra; avevano inoltre la civadiera. Le caravelle riuscivano molto 
veloci ed assai maneggevoli. È notevole come questo tipo di nave, scom- 
parso dai mari da secoli, sia tornato in certo modo in onore con mo- 
«dernissime e colossali costruzioni, specialmente americane, che hanno ap- 
punto un trinchetto a vele quadre e poi tre o più alberi a vele latine; 
l'equipaggio di una grossa caravella si aggirava intorno ai cinquanta 
marinai. (Fig. 26. 27. 28). | 

Le galere, come abbiamo già detto, erano pompose, e magnifiche le 
galeazze, coperte le une e le altre di sculture e di dorature alla poppa, 
dalle tende seriche svolazzanti e lambenti le onde, dalle pavesate mul- 
ticolori. (li ornamenti erano più o meno notevoli secondo il rango o la 
«dignità della galea, essendo più riccamente ornata la reale, o la capitana, 
nave ammiraglia delle repubbliche italiane, poi la padrona o nave del 
vice ammiraglio; e più modeste le sensilé o galee di squadra. Il fanale 
‘a poppa era distintivo pure della dignità, e lo si portava molto grande 
ed adorno. Le capitane e reali portavano tre fanali a poppa, e la con- 
‘segna dei fanali ai capitani era cerimonia solenne. Galera da fanale, 
significava una galea al comando di un ufficiale superiore. Negli annali 
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navali rimase famoso il fanale di galea d’Andrea Doria, detto il Map- 
pamondo, perchè aveva la figura della sfera armillare. 

Anche le coceche e navi veliere erano adorne. Gli seafi si dipingevano 
frequentemente in rosso, dando alle superstrutture colori differenti. Le 
poppe altissime erano dorate e scolpite, sulla estremità della prora sta- 
vano aquile o leoni dorati, o corone. Gli alberi si dipingevano in rosso 
con striscie di colori diversi. Spesso, lungo lo scafo, ‘erano dipinte in 
grossi caratteri delle leggende, e sugli alberi dei fregi e degli emblemi, 
una corona collo scettro, un leone, servivano spesso a contraddistinguere 
le navi. Anche le vele erano ornate con blasoni o vi si dipingevano 
dei simboli. (Fig. 29). 

Grande era Vuso delle bandiere, fiamme e pennoni o pennoncelli. 
Già le diverse marine avevano una bandiera propria, comune a tutte le 
navi, e gli ammiragli il loro distintivo portato da tutti i legni della loro 
squadra. Esistevano pure i segnali individuali delle navi; frequente era 
l’uso di inalzare bandiere con immagini di Santi, perchè spesso le navi 
avevano nomi appunto di Santi. 

Venezia ostentava la bandiera purpurea di San Marco, Genova quella 
bianca dalla croce rossa di San Giorgio, usata pure dalle navi inglesi 
che la accompagnavano però collo stendardo reale dai leopardi; la Spa- 
gna le armi di Catalogna prima e poi quelle di Catalogna, Castiglia e 
Leon inquartate; la Francia seminava di gigli d’oro le sue bandiere. Le 
navi bizantine avevano grande varietà di bandiere ed insegne, predomi- 
nando gli emblemi religiosi; i turchi spiegavano bandiere generalmente 
rosse 0 purpuree con dentro ricamati i versetti del Corano. 

Quanto ai segnali non vera grande progresso sugli antichi. Il capi- 
tan generale Mocenigo, nel 1420, seriveva delle istruzioni per le sue ga- 
lere, dalle quali rileviamo che quando il capitano stesso intendeva con- 
‘cedere una breve gara di velocità fra le sue galere, regatar, faceva met- 
tere la bandiera in mezzo alla corsìa. Per mettere vela alla notte si al- 
zavano due fanali all’ altezza del focone, cioè della cucina, per largare 
l’artimone, e tre per il terzarolo; due fanali sovrapposti significavano l’or- 
dine di virare di bordo; un fanale collocato sotto quello di poppa della 
capitana significava l’ordine di navigare senza vela, a secco, ed allora 
ogni galea metteva un fanale sulla propria prua. L'allarme si dava dalle 
galee di guardia, alzando e togliendo il fanale tante volte quante erano 
le navi nemiche avvistate, la capitana ripeteva il segnale ponendo quat- 
tro fanali a poppa l’uno sull’altro. Allora ogni comandante doveva fare 
armare immediatamente tutta la sua gente e formava le pavesate. Al 

primo squillo di tromba partito dalla capitana, ogni galea doveva avere 
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la gente armata, al 
Secondo, pronta al 
combattimento, nes- 
suna ardisse però di 
muoversi prima del 
terzo squillo, che in- 
dicava di andare or- 
dinatamente verso 
il nemico. Se poi 
« che Dio non vo- 
glia » le forze del 
nemico fossero tali 
da dover fuggire, 
anzichè combattere, 
tre fanali sovrappo- 
sti avrebbero ordi- 
nato la fuga, badan- 
do le galee a non 
sbandarsi e rimane- 
re compatte. 

Di giorno invece 
era l’insegna di San 
Marco che, colle 
stesse norme dei fa- 


Fig. 29. — Nave da guerra del 1520. 


nali, serviva ai segnali; e per ordinare l'attacco Gel nemico il capitano 
inalzava il suo stendardo d’oro colle armi proprie, al fanale di poppa. 

Allora ogni galea prendeva il posto di combattimento, facendo « armi 
in coverta >. Ciò significava che rapidamente si sgombrava la coverta 
d’ogni cosa inutile, si predisponevano le macchine da lancio, o le arti- 
glierie, e le munizioni; dall’armeria si cavavano le spade, le picche, i 
pugnali, che si predisponevano in coverta per distribuirli ai combattenti 
già vestiti delle armature. Si recavano pure in coverta mezze botti piene 
di acqua per spegnere gli incendi e raffreddare le artiglierie. Ogni cosa 
doveva esser pronta al primo squillo di tromba. A1 secondo squillo tutte 
le galee alzavano la bandiera di San Marco, ed ognuno prendeva un pò 
di cibo con un pò di vino, anche i galeotti al remo. Al terzo suono di 
tromba la capitana alzava a mezza corsìa lo stendardo di « Nostro Si- 
gnor Gesù Cristo » ed allora le galee di Venezia avanzavano superba- 
mente belle ed ardite alla battaglia. 

Per riconoscere le galee smarrite e lontane, si facevano delle fumate 
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alternate e segnali di bandiera di giorno, di notte si ricorreva ai fanali. 
A. bordo, sopratutto di notte, era raccomandato il silenzio durante 
la voza, e perfino l’uso del fischietto per i comandi era limitato allo 
strettissimo necessario. 

Nite col Medio Evo, le prime artiglierie da fuoco erano modeste as- 


sai; i Genovesi le usarono certamente dal 1319, i Fiorentini nel 1326. 


Fig. 30. — Caracca genovese. 


Le Bombarde erano allora di legno a doghe cerchiate di ferro; ma già 
nel 1380 Vittor Pisani ne usava sulle navi venete, a Chioggia, di ferro 
e fasciate di cuojo; ma ben presto tutte le bombarde sulle navi italiane 
furono metalliche. 

La bombarda constava di due parti, la tromba e la coda. La voce 
cannone è venuta a noi dal fatto che quelle bombarde erano a retro ca- 
rica, ed il cannone era appunto la coda o parte posteriore dell’arma. 


MoLLI. — Marina, 1 e 
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Essa si riempiva di polvere, si chiudeva col coccone, si assicurava con 
una bietta o chiavarda al suo posto sul ceppo e si sparava. Per speditezza 
del tiro ogni bombarda aveva più cannoni del suo calibro, pronti e 
carichi. 

Prima della fine del secolo XIV, cioè dopo circa cento anni dalla sua 
introduzione a bordo delle navi, il cannone cessò di far parte della bom- 
barda e gli restò il nome di Pezzo. Si componeva di ferro colato, o di 
bronzo, coll’anima incavata dalla forma medesima del getto; più tardi 
si fusero pieni e si ricavarono le anime col trapano: Allora la voce can- 
none divenne generica prendendo ogni tipo il suo nome speciale. 

Si designarono dapprima i cannoni con nomi propri, cominciando dai 
Basilischi, che lanciavano palle di pietra grossissime, le minori del peso 
di circa sedici chilogrammi, pesando il pezzo più di due tonnellate; poi 
il Falcone dai projettili di tredici chilogrammi circa, il Passavolante da 
dieci, il Serpentino da otto, la Colubrina da sette, via decrescendo col 
Cacciacornacchi, VAspido, il Girifalco, la Mezza colubrina, il Sagro, la 
Pernice, il Pellicano, il Sagretto, il Falcone, il Falconetto e lo Smeriglio, 
i projettili del quale pesavano all’incirca trecento grammi. Il Ribadoc- 
chino, la Cerbottana, la Spingarda, la Spingardella ed il Saltarmartino 
erano cannoni minori. 

Nè bastando tante qualità di pezzi, verano le diverse denominazioni 
relative alla lunghezza, così si ebbero le varietà dei Bastardi, dei Cor- 
tani, Tarabusti, Petrieri, Obici, ece. Poi vi furono i cannoni derivati dalla 
combinazione dei diversi tipi, quelli composti od Organi, cioè a più can- 
ne, 0 con più camere, giranti attorno ad una tromba sola. 

Si comprende come tanta varietà generasse una grande confusione 
negli armainenti. Alla fine del XIV secolo però si era già trovato modo 
di mettervi ordine. 

Si usò come indice del calibro, non già il diametro del pezzo, espresso 
in misura lineare come si pratica attualmente, ma il peso del projettile 
sferico di ferro fuso. Così si disse cannone da quaranta o da dodici, 
quel pezzo che lanciava projettili da quaranta o da dodici libbre, e sic- 
come la libbra variava da città a città, essendo a Venezia di gram- 
mi 302,025 (peso sottile) ed a Genova invece di 316,778, ne consegue 
che l’unità dei calibri valeva soltanto nel luogo di origine delle arti- 
glierie stesse. 

Si chiamò cannone Ordinario, Intiero, Comune e talvolta Mezzano, 
quello che traeva palle da quaranta a cinquanta libbre, e la cui lun- 
ghezza era di circa venti volte ‘il diametro della bocca, cioè con venti 
calibri di lunghezza. Tutti gli altri cannoni erano multipli e sotto mul- 
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tipli di questo, quindi si ebbe il Cannon doppio, da ottanta o cento libbre, 
il Mezzo Cannone da ventiquattro, il Quarto da dodici, 1’ Ottavo da sei. 

Il nome di Colubrina rimase ai cannoni più lunghi. Dicevasi Colu- 
brina Ordinaria quella del calibro di trentadue libbre e della lunghezza 
di trentadue calibri, e si aveva la Doppia, la Mezza, la Terza da dieci 
libbre e la Quarta da otto. Le colubrine lunghe quaranta calibri dice- 
vansi poi Straordinarie, e Bastarde quelle ridotte a soli ventisei. Infine, 
quando queste artiglierie erano lunghe da ventiquattro a ventidue ca- 
libri, dicevansi Cannoni Colubrinati. Allorchè lo spessore del metallo era 
maggiore del consueto, queste artiglierie dicevansi rinforzate. 

Venivano poi i Cortaldi, pezzi tozzi, corti di canna che si chiama- 
vano Petrieri, Trabucchi e Mortai, lancianti pietre, scaglie, pezzi di fer- 
raccio ed anche palle cave o bombe, già usate prima della fine del se- 
colo XV. 

La metraglia è ricordata dagli storici del 1453 e già si poneva nei 
pezzi coi cartocci preparati. Le bombe cariche di polvere erano state 
usate all’assedio di Costantinopoli del 1455, e se ne attribuisce Vinven- 
zione a Pandolfo Malatesta, che adoperò i funghi secchi per esca. 

Alla fine del Medio Evo però tutta la nomenclatura riferita era ca- 
duta in disuso. Si distinguevano i pezzi col calibro in libbre ed il nome 
collettivo di Cannoni, riserbando quello di Colubrine, ai pezzi lunghi. I 
pezzi corti erano detti obici o mortai e di questi ultimi il calibro era 
indicato non più col peso del projettile, ma col diametro della bocca 
espresso in pollici, linee e punti. 

La rigatura della canna, per assicurare la direzione del tiro, era 
pure artifizio non ignoto ai bombardieri italiani del Medio Evo. 

L’istallazione però di queste artiglierie era difettosa, onde la preci- 
sione del tiro lasciava molto a desiderare; erano frequenti gli incendi 
e gli accidenti per le polveri sparse in tante parti della nave, con tante 
miccie accese per dar fuoco ai pezzi ed agli archibugi. 

La polvere da sparo si venne essa pure perfezionando molto e da 
ultimo era ridotta a tre qualità, quella a grani grossi per i cannoni 
maggiori, a grani medîì per T cannoni piccoli e fina per la moschetteria. 

La nomenclatura delle navi medioevali è lunga e confusa; ogni lin- 
gua ebbe la sua, e nelle nazioni marinare ogni provincia usò termini 
propri e tipi adatti all’ambiente. Riassumerò brevemente le denomina- 
zioni principali della nomenclatura italiana. 

BARBOTTA. — Nave a fianchi rotondi, con un ponte in arcata, co- 
verta di tavole grosse e cuoja fresche, per salvare dalle offese i combat- 
tenti. Usata al ATA delle crociate. 
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BARCOLO. —- Piccola nave larga, di solito mercantile, usata anche 


in guerra. 
BERTONE. — Nave a vela da cinquecento a mille tonnellate, usata 


lungamente dagli inglesi e bretoni. Grosso. corpo sottacqua che dal 
primo ponte in su si veniva restringendo. Alloggiamenti altissimi, specie 
a poppa, a scaglioni rientranti. Portava tre alberi a vela quadra. 

BRIGANTINO. — Dal secolo XII al XVI piecola nave a remo, sot- 
tile da dodici a quattordici banchi. Vela triangolare al centro, aurica 
a poppa. 

BUCINTORO, o Bucio d’oro. — Scafo senz’alberi, tutto dorato, ser- 
viva al Doge di Venezia per la cerimonia dello sposalizio eol mare. In 
genere nave da diporto. 

BUCIO — BUZZONA VE. — Denominazione generica di navi a remi. 

CARACCA. — Equivalente nel Medio Evo alla Cocca, o Nave. 

CARAVELLA. — Nave veliera, da un albero con due vele quadre, 
due o tre a vele latine e civadiera; due castelli, il maggiore a poppa. 
Portata da duecento a cinquecento tonnellate. 

CHELANDIA. —. Specie di Dromone ad un solo dono di remi, 
o di piccola galera a fondo piatto. Più tardi nave da trasporto, e da 
mortai. 

COCCA. — Nave tonda d’alto bordo, con parecchi ponti, tre al- 
beri a vele quadre. Portata, secondo le epoche, da duecento fino a due- 
mila tonnellate.: 

DESTRIERA — USCIERE. — Nave per il trasporto dei cavalli. 

DROMONE. — La bireme bizantina. 

FELUCA. — Dapprima palischermo, coperto con cinque o sei banchi 
e vela latina. In appresso crebbe fino da trenta a cinquanta tonnellate, 
e divenne piccola nave da cabotaggio. 

FREGATA. — Dal XII al XVI secolo fu una piccola feluca, senza 
coperta. Pol crebbe, portò qualche cannone e divenne nave sottile. Nei 
tempi moderni acquistò grandissima importanza. 


FUSTA. — Minima galea, con diciotto o ventidue remi per banda 
ed un solo albero. 
GALEA. —- Già descritta a lungo. Dicevansi: Pianelle le galee a 


fondo piatto; Quartierate quelle larghe più del consueto. Bastarde le 
maggiori, di solito navi capitane. 

GALEAZZA. — Già descritta, galea maggiore con castelli a prora 
ed a poppa. 

GALEOTTA. Dapprima nave ATA alla fusta, quindi nave a 
mortai. 
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GATTO. — Barcone armato, sui laghi e sui fiumi. 

GERMA. — Nave veliera levantina, di circa mille tonnellate. Vele 
quadre, pochissima opera morta. i 

GRIPPO. — Nave di qualsiasi sorta ridotta ad ospedale. 

‘ LINTO. -— Piccola nave a due vele latine da trenta a sessanta ton- 
nellate. i 
LONTRA — LONDRA. -- Fusta usata dai turchi a guardia dei 
corsari. 

MAONA. — Bastimento turchesco; nel trecento trasporto a remo. 
Verso il cinquecento, grande nave da guerra a vela che teneva nella 
marina turca l’ufficio delle galeazze. 

MARANO — MAZZA NO. — Piccola nave a remo a fondo piatto, spe- 
cialmente fluviale. 

MEZZAGALERA. — Usata più nei tempi moderni; specie di ga- 
lere lunghe trenta metri, con venti remi per lato ad un solo rematore. 
Velocissime veliere. Le ultime mezzegalere resero immensi servizi a Bo- 
naparte sul Nilo. Erano romane. 

PALANDRA. — Specie di Chelandia, o Galeotta. 

PANZONE — BANZONE. — Nave panciuta e da molto carico. 

PETACCHIO. — Piccola nave a vele quadre, che serviva da avviso. 
Al massimo era di centocinquanta tonnellate. 

PINCA — PINACCIA. — Nave Mediterranea che è ricordata da 
Vitruvio, ne derivava poi il Pinco bastimento catalano e genovese. A 
tre alberi, di grossa portata, il trinchetto inclinato; di solito spiegava 
vele latine, spesso si calava il calcese in coperta, alzando vele quadre, 
Quando la pirateria saracena infestò il Mediterraneo, il Pinco barbare- 
sco divenne legno da corsa, con duecento uomini di equipaggio e da 10 
a 12 cannoni. Ma allora era già disusato il Pinco catalano e genovese. 
Dipoi si chiamò Pinco un legnetto di circa 10 tonnellate, usato dai si. 
ciliani e calabresi per il cabotaggio. 

SAETTIA. — Nave minore a remo, velocissima, in appresso basti- 
mento coperto con tre vele latine, sempre buon corridore. 

TOPO. — Barca veneta da pesca. 

ZOLA. — Piccola nave da traffico adriatica. 
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III. 


Dalle grandi scoperte all’ Epoca Moderna 


Al principio dell’Epoca Moderna due memorabili eventi esercitarono 
una importanza decisiva sullo sviluppo della marineria, e benchè fra 
di loro non corra aleun rapporto, pure le conseguenze che da essi de- 
rivarono si combinarono negli effetti e condussero ad una radicale tra- 
sformazione della marina e ad uno spostamento del centro di gravità 
della egemonia navale, tenuta per tanti secoli dalle marine mediter- 
ranee. 

Vasco de Gama il grande navigatore portoghese girando il Capo 
delle Tempeste, felicemente ribattezzato della Buona Speranza, aperse 
la via interamente marittima delle Indie. La caduta di Costantinopoli, 
e lo stabilimento della potenza turca in tutto il Levante, resero ancor 
più difficili le comunicazioni fra l'Oriente ed il Mediterraneo per la via 
d’Egitto o del Mar Nero. Gli arabi si conservavano sempre buoni 
mercanti, ma il dominio arabo, che aveva acquistato così grande esten- 
sione, era tramontato per cedere il posto alla egemonia turca. 

I turchi, nazione bellicosa, non furono mai troppo dediti ai com- 
merci, e a differenza degli arabi ostacolarono gli scambi ed i traffici, 
come del resto lasciarono cadere in rovina le opere pubbliche, le strade 
create dai loro predecessori, e neppure ne curarono l’immenso patrimo- 
nio letterario e scientifico che rappresentava la più alta espressione in- 
tellettuale dell’epoca. 

Il sostituirsi dell’ egemonia turca a quella araba, ha segnato il tra- 
monto della cultura e della prosperità nei paesi mussulmani del Medi- 
terraneo, la decadenza dei loro commerci. Le comunicazioni dirette com- 
merciali colle Indie si stabilirono pertanto per la via Atlantica, e Lisbona 
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invece di Venezia, di Genova e delle altre città mediterranee, divenne 
l’emporio commerciale dell’Oriente. 

La navigazione atlantica imponeva la grande nave a vela in luogo 
della agile galera, i cui pregi scomparivano tutti di fronte all’inconve- 
niente di non reggere innanzi alle onde grosse dell’Oceano. Alle lun- 
ghissime navigazioni oceaniche occorrevano le navi adatte. 

La scoperta dell’ America, aprendo un nuovo campo di azione alla 
navigazione alturiera, completò la rivoluzione nei metodi e nelle marine. 
L'importanza in quel momento però della scoperta dell’ America fu esa- 
gerata nei suoi effetti, e non sempre apprezzata al suo giusto valore. 

Mentre fra le Indie Orientali, l’Oriente insomma, e l'Europa Occi. 
dentale si attivò subito una larga corrente di traffici diretti, in sostitu- 
zione alle vie antiche del Mar Rosso e del Golfo Persico, mettenti capo 
alle rive Mediterranee, corrente che continuò a crescere d’intensità, colle 
Indie Occidentali invece, gli scambi furono lenti ed incerti per lungo 
tempo. Dall Europa partivano per l'Oriente vere spedizioni commerciali, 
per l'America bande di venturieri cercatori d’oro. Dall’Oriente all’ Europa 
affuirono subito tutti i prodotti coloniali; dall’ America solo dei metalli 
preziosi. Dall’ Europa all’Oriente si stabilirono seambi perenni; dall’ Europa 
all’ America non si inviavano che le armi, le munizioni e le cose stret 
tamente necessarie ai pochi coloni. Questo stato di cose durò a lungo, 
e se la navigazione fra il Nuovo e l’Antico Continente ebbe finalmente 
uno sviluppo notevole, fu quando si introdusse nel Nuovo Mondo la 
tratta dei negri, che richiese l’impiego di forse maggior numero di navi 
che non, l'emigrazione dei bianchi ed i traffici delle nascenti colonie. 
Solo quando, esauste le miniere e cessata la febbre delle venture, sfa- 
tato il miraggio dell’ Eldorado meraviglioso, le colonie americane diven- 
nero agricole, la navigazione coll’ America assunse una importanza reale 
e duratura. Questo però si verificava soltanto assai anni dopo i viaggi 
di Colombo. 

Non vha esempio nella storia che eguagli le gesta della marina por- 
toghese in Oriente. Un piccolo popolo, che prima era ignaro delle cose 
di mare, durante il dominio della generosa dinastia d’Aviz, chiamando 
gli italiani a costituirgli una marina, in un secolo di tempo, aveva esplo- 
rato l’ Atlantico, dalle Azzorre alle Canarie e superato il Capo di Buona 
Speranza. Nel 1500 i portoghesi avevano già scoperto le coste del Bra- 
sile col Cabral, e nel 1504 per essi, il Vespucci scopriva la baja di tutti 
i Santi, Bahia; nel 1501 Giovanni da Nueva toccava le coste del Ma. 
labar, iniziando limmenso impero coloniale del Portogallo in Oriente; 
superando difficoltà ben maggiori che non nelle Americhe, sia per i ri- 
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81 bis. -- Nave mercantile Olandese pei viaggi alle Indie Orientali. 
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Fig. 32. — Duguay-Trouin a Rio Janeiro. 
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schi della navigazione, sia perchè, invece di lottare contro piccole tribù 
di indigeni, male armati se non imbelli, in stato selvaggio, o d’una ci- 
viltà appena rudimentale, essi vennero ad urtare civiltà antiche, salde 
e grandi stati che possedevano marine non volgari! 

Meteora gloriosa la marina portoghese, brillò della luce più bella, 
ancora un secolo circa, e, poi si spense, perchè la nazione non era ab- 
bastanza popolosa, e mentre l’impero coloniale del Portogallo si stendeva 
dal Brasile alle Indie, la metropoli perdeva l’indipendenza, soffocata dal 
vicino colosso spagnolo. 

L'Inghilterra, la Francia si slanciavano pure ardite sugli Oceani e 
con esse l'Olanda, giovane nazione, e la Lega Anseatica, prima mani 
festazione marittima della Germania, che dal nocciolo di una lega, fon- 
data nel 1241 fra le città di Lubecca e di Amburgo, venne stringendo 
a sè Brema, Bruges, Stralsunda, Stettino, Riga, Novogorod, Colonia, 
Danzica, Dimkerque, Anversa, Ostenda, Amsterdam, Dordrecht, e che 
associò al suo sistema anche città mediterranee, come Livorno, Marsi- 
glia. Napoli e Messina. Finchè l'Europa rimase sbocconcellata in piccoli 
stati feudali, la lega Anseatica fu grande potenza economica e politica, 
che però non potrà resistere all'impulso dei tempi nuovi tendenti a rag- 
gruppare le nazioni in grandi Stati omogenei, ma che con Lubecca, 
Brema ed Amburgo fino all’ Epoca contemporanea, fino ad oggi, sarà l’e- 
spressione della Germania marinara. 

Nel Mediterraneo si combatteva] 

. Bisognava contendere ai turchi l’ Arcipelago, poi le marine atlantiche 
venivano nel Mediterraneo stesso a liquidare le loro querele. Mentre 
Genova e Venezia, tutte le terre italiane, davano i loro migliori, come 
Colombo, Vespucci, i Caboto, al servizio degli Spagnoli, Portoghesi, 
Inglesi e Francesi, per proprio conto non si staccavano dai metodi an- 
tiquati e dai vecchi itinerari, continuavano il medesimo andazzo, con 
una differenza però, non portavano più i prodotti dell'Oriente ai porti 
occidentali, ma già dai porti occidentali portavano quei prodotti a quelli 
mediterranei. / 

Venezia non tentò le navigazioni atlantiche; Genova sì, perchè atti- 
rata nell’orbita imperiale di Spagna, e la sua marina divenne poi quasi 
una appendice di quella spagnola. 

La Caravella degli scopritori cedette il posto alla Caracca (Fig. 30). 
ed al Galeone, navi di grande portata, più poderose in guerra ed utili ai 
traffici, meglio adatte alle lunghe navigazioni. La Caracca era la nave con 
quattro o cinque coperte, castelli a prora ed a poppa, tre alberi a vele 
quadre e talvolta la mezzana colla vela latina; la portata poteva ascen-- 
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dere anche a due mila tonnellate. Nel. 1530 a Nizza si costruì una 
grande Caracca a cui era stato applicato un rudimento di corazza me- 
tallica sui fianchi. 

Come navi da guerra, le Caracche portavano molta artiglieria ; si 
ricorda il Carraquon, l'ammiraglia francese, incendiatasi all’ Havre nel 1545: 
che secondo gli storici dell’ epoca aveva a bordo cento cannoni, quan- 
tunque risulti che la portata di tale nave non fosse che di circa otto- 
cento tonnellate, quindi doveva trattarsi di artiglierie minuscole. La nave 
inglese più celebre del tempo e che combattè in quell’ anno nella Ma- 
nica contro le navi francesi e le galere dello Strozzi, era il Great 
Harry. (Rig...31). | 

Re Enrico ne aveva ordinata la costruzione, e la Harry Grace de 
Dieu, come ne era il nome esatto, venne ultimata nel 1515; essa por- 
tava ottanta cannoni, oltre molti altri pezzi minori, in tutto pare cento- 
venti. Una grande nave inglese del tempo era pure la Mary Rose, che 
naufragava, perchè sorpresa da una tempesta, mentre aveva aperti gli 
sportelli bassi, i quali non erano sollevati dall’acqua più di sedici pol- 
lici, cioè circa trentadue centimetri. Si perdettero il comandante e l’ in- 
tero equipaggio; re Enrico VIII aveva lasciato la nave poco prima, dopo 
avervi pranzato. Il disastro della Mary Rose avvenne fra Portsmouth e 
Spithead; in una. lettera del 23 Luglio 1545 Sir William Pagett, segre- 
tario del Re, chiede, per tentare di sollevare la nave, cinquanta marinaj, 
veneziani ed un carpentiere pure veneziano, ai cui ordini dovevano es- 
sere sessanta marinaj inglesi; il tentativo stesso però o non ebbe luogo,. 
o fu vano; gli avanzi della Mary Rose giacquero nella baja di Spithead 
insino all’ Agosto 1836, quando si ricuperarono parecchi suoi cannoni di 
bronzo di squisita fattura. 

Si ricorda, come gigantesca, una nave svedese detta Makalos o Me- 
gala, bruciata in un combattimento del 1564 contro i Danesi. Essa mi- 
surava circa cinquanta metri di lunghezza, ed era larga poco più di. 
tredici. L'armamento consisteva in sessantasette cannoni e centrotredici 
altri pezzi minori ! 

Dai Modelli dell’ Arsenale di Venezia, gli studiosi hanno rilevato 
tutti i particolari e le dimensioni di una nave veneziana della seconda 
metà del XVI secolo, della quale si ignora il nome. Essa aveva la lun- 
ghezza di metri 41.//., ma con un notevole lancio di prora e di 
poppa, essendo la lunghezza in chiglia di metri 22 soltanto. Dalla sen- 
tina al primo ponte, l'altezza all’albero di maestra era di metri 4 e da 
questo ponte alla coperta, di metri 2; essendo però il ponte e la co- 
perta notevolmente arcati verso prora e poppa. Sulla coverta lo spazio» 
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libero misurava metri 12, !/. ed in questo spazio a poppavia sorgeva 
l’albero di maestra. Il castello di prua, si elevava circa 2 metri sulla 
coperta, e si estendeva per metri 13, dei quali, 7 coperti dal palco e 6 
‘occupati dalla polena; l’albero di trinchetto sorgeva ‘da questo castello, 
avendo il piede non sulla chiglia, ma sulla ruota di prua, l’albero stesso 
anzichè essere inclinato verso poppa lo era verso prua. L’albero di mae- 
stra invece aveva il piede nella scassa sulla chiglia. Il castello di poppa 
era costituito di tre impalcature a gradinata, la prima lunga metri 14, 
con una balconata aprentesi sulla poppa, la seconda lunga metri 8, ed 
infine la terza lunga metri 5, posate tutte sul lancio; le impalcature 
stesse erano alte circa metri 2 ciascuna; ma la prima era larga quanto 
la coverta, la seconda circa metri 4, e la terza 2. Anche i fianchi della 
nave erano tondi, essendo la larghezza alla linea d’acqua alla maestra, 
maggiore di cirea due metri che non alla coperta. 

Questa nave aveva dunque tre alberi, oltre il bompresso, il trinchetto e 
la maestra con due vele quadre ed una grande coffa ciascuno, la mez- 
zana a vela latina con una grande antenna. Nella batteria, cioè fra il 
ponte e la coperta, si aprivano sedici grandi portelli per i pezzi maggiori; 
si ignora quanti cannoni minori potesse portare in coperta e sui castelli. 

Il Galeone era un’altra foggia di nave, più importante della Caracca. 
Più lungo e proporzionalmente più stretto della Caracca, era ancor più 
rilevato a prora e a poppa, portando cannoni in due ponti, forati ognuno 
da quattordici portelli e due a poppa, di modo che i cannoni grossi 
erano trenta ed almeno altrettanti erano ripartiti sulle superstrutture ; 
gli alberi erano quattro — oltre il bompresso — due a vele quadre e 
-due a vele latine. 

Già abbiamo accennato alle galeazze ed alle galere che presero parte 
alla grande battaglia navale dell’epoca moderna, a Lepanto, ma quelle 
navi avevano tutte le vecchie caratteristiche delle marine del Mediter- 
‘raneo. Il primo grande sforzo dell’epoca stessa, compiuto dalla marina 
atlantica, col concorso però di quella mediterranea, lo troviamo nella 
famosa Grande Armada. E 

A Lepanto si ebbe Vultimo lampo di vera gloria della marina del 
passato, colla Invincibile Armada, il primo tentativo, infelice ma colos- 
‘sale, della marina veliera, che per tre secoli e mezzo di poi fu signora 
dei mari, e che portò i suoi mezzi ad un perfezionamento tale, che dif- 
ficilmente si può immaginare maggiore, perchè nessuna cosa umana fu 
mai tanto mirabile e così armonica in ogni sua parte, come la superba 
nave a vela; che nella seconda metà del XIX secolo osò competere col. 
IV invadente vapore ! 
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Il 30 di Maggio del 1558 VInvincibile Armada salpava da Lisbona. 
L'intera fiotta constava di centotrentadue navi, delle quali però trenta 
erano inferiori alle cento tonnellate. Di navi grosse questa flotta, che 
rappresentava lo sforzo della maggiore potenza navale del tempo, non 
metteva in linea che pochissime, cioè la Gangrina, ammiraglia di 
Biscaglia di 1136 tonnellate, 36 cannoni, 100 marinaj e 300 soldati; 
l’Ammiraglia di Andalusia, San Martin, la nave Capitana della squadra, 
di 1550 tonnellate, 50 cannoni, 118 marinai e 304 soldati; la Sant’ Anna, 
ammiraglia di Guipuscoa di 1200 tonnellate, 50 cannoni, 50 marinai e 
300 soldati; il Ragazzone, ammiraglia della squadra Levantisca era di 
1294 tonnellate, 35 cannoni, 90 marinai e 350 soldati. Il San Francesco. 
di 915 tonnellate, la Duchessa di Sant'Anna di 900,. Nostra Donna . 
delle Rose di 945, San Salvatore di 958, San Stefano di 936, la Trinità 
di Valenza di 1000, la Trinità di Escala di 900, San Bartolomeo di 976, 
con circa 30 cannoni ciascuna e cinquecento uomini fra soldati e mari- 
nai erano le altre navi più notevoli. Seguivano dodici altre dalle 900: 
tonnellate alle 700, con circa venticinque o trenta cannoni e quattro- 
cento uomini, una ventina da settecento a quattrocento tonnellate, il 
resto della squadra era composta di navi minori. In tutto {59. 120 ton- 
nellate, 2761 cannoni, 7865 marinai e 20. 671 soldati, comprese le quat- 
tro galee di Portogallo, con 200 cannoni, 424. marinai 440 soldati ed 
888 rematori schiavi, e le quattro galeazze di Napoli, San Lorenzo, Pa- 
trona, Girona e Napoletana con 200 pezzi, 477 marinai, 744 soldati e 
1200 schiavi. Quanto al numero dei cannoni devesi ritenere che sia stato 
ricordato quello dei pezzi maggiori, trascurando la minuscola artiglieria 
certamente numerosa. 

Alla stessa epoca, la nave massima della flotta inglese era la Triumph, 
di 1000 tonnellate, 100 pezzi e 780 uomini, seguivano l’Elizabeth ed il 
White Bear di 900 tonnellate, 80 cannoni ciascuna e 600 uomini, quindi 
sette navi da 300 a 600 tonnellate, sei da 400 a 300, il resto essendo piccole 
costruzioni. Probabilmente in questi dati delle navi inglesi, col numero 
della grossa artiglieria, è confuso quello di tutti i numerosi cannoncini 
allora in uso. Quando la Invincibile Armada mosse contro l'Inghilterra, 
questa disponeva di 191 navi con 15.178 uomini e del tonnellaggio com- 
plessivo di 32.085 tonnellate. Però di queste, solo 34 navi appartenevano 
alla flotta regia, con 6.225 uomini e 12.190 tonnellate, il resto consisteva 
in navi noleggiate, volontarie e piccoli battelli costieri; le maggiori che 
affrontarono gli spagnuoli furono il Triumph ed il White Bear, già citati, 
l’Ark Koyal di 800 tonnellate con 425 uomini, la nave di Raleigh, la 
Vietory di Hankins di 800 tonnellate e 400 uomini, e la Revenge di 
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Drake di 500 e 250 uomini; erano poi in linea ‘anche altre cinque navi 
da 500 tonnellate, una da 600, la Mary Rose, e due da 400. 

Le navi gigantesche adunque di cui ci parlano alcuni autori, conviene 
«credere che fossero molto rare, poichè non ne troviamo in servizio in 
questo periodo neppure nella Grande Armada! 

Le istruzioni che il Re di Spagna aveva dato al Duca di Medina 
Sidonia, il comandante della sua flotta, facevano osservare che gli in- 
glesi, essendo superiori nel maneggio delle artiglierie, avrebbero com- 
battuto di preferenza a distanza, mentre agli spagnoli molto più nume- 
rosi, conveniva di correre all’arrembaggio. 

Il tontatto fra le due flotte avvenne il 31 Luglio; almeno questa è la 
data più probabile, indicandosi anche quella del giorno 21, dopo che il 
Duca di Medina Sidonia ebbe portato le sue navi innanzi a Plymouth. 

Drake, che dirigeva le operazioni inglesi, tenne sempre il vantaggio 
del vento, accontentandosi di molestare il nemico a distanza con tiri ben 
diretti, mentre gli spagnuoli in lunghissimo convoglio, continuavano la 
loro navigazione nella Manica. Nella notte successiva gli spagnuoli per- 
dettero la Nostra Donna Della Rosa, saltata in aria per la vendetta di 
un bombardiere maltrattato, che diede fuoco alle polveri. Il giorno 2 
Agosto, all’altezza di Portland tentarono gli spagnuoli di attaccare gli 
inglesi, ma questi manovrando meglio di loro non si lasciarono avvici- 
nare. Il 3 ed il 4 avvennero altri combattimenti di dettaglio, il 6 la flotta 
di Filippo II° dava fondo davanti a Calais. 

Gli inglesi si ancorarono in vicinanza, e nella notte del 7 tentarono 
«i incendiare le navi nemiche, lanciandovi contro otto brulotti, ossia dei 
battelli pieni di materie incendiarie ed in fiamme, nacque per questo un 
gran disordine fra gli spagnuoli, che però seppero evitare la rovina che 
li minacciava. Intanto, in tutte queste vicende, gli spagnuoli perdevano 
altre navi, fra cui la galeazza di Napoli, San Lorenzo, con a bordo l’am- 
miraglio delle galee italiane, Ugo de Moncada, che morì da valoroso; la 
San Lorenzo aveva avuto spezzato il timone in conseguenza di un inve- 
stimento e si era incagliata; la maggior parte dell’equipaggio s'era salvato 
a nuoto a terra, quando gli inglesi attaccarono con lancie armate. Stretta 
sempre dagli inglesi, malmenata dal cattivo tempo, la Grande Armada, 
già travagliata dalle malattie scoppiate a bordo, ridotta con pochi vi- 
veri, fu costretta a far rotta fra le Orcadi e l’isoletta Fair, per tornare 
all’ Atlantico; bisognò gettare in mare i cavalli e le mule imbarcate in 
notevole numero ; la razione giornaliera fu ridotta a mezza libbra di bi- 
sscotto, un bicchiere di vino ed un altro d’acqua. A stento, dopo una 
navigazione penosissima, in un mare sconosciuto, senza carte e piloti, 
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la flotta, divisa in gruppi, sparpagliata, riuscì fra la fine di Settembre 
a quella di Ottobre a ritornare in porti spagnuoli, diminuita di cin- 
quantaquattro navi, delle maggiori della flotta, e di circa novemila 
uomini. 

Gli inglesi avevano saputo assicurarsi il vantaggio del vento e per- 
tanto combatterono nelle condizioni per loro migliori, cioè a distanza; 
nella loro perizia marinara trovarono così il segreto della vittoria. 

Queste navi, sopraccariche di superstrutture, erano pesanti e lente; 
però nell’uso delle vele si era fatto un notevole progresso colla intro- 
duzione delle boline, che diedero modo di manovrare le vele quadre, per- 
mettendo alle navi di andare strette al vento. Non si comprende però 
perchè le marine oceaniche abbiano preferito fin dal loro sorgere le vele 
quadre a quelle latine, quantunque le prime non riescano a dominare 
l’orizzonte per più di venti rombi, mentre le seconde lo dominano per 
ventiquattro. Inoltre le vele quadre esigono continue e faticose manovre, 
per cui sono necessarie a bordo molte più braccia che colla spigliata e 
comoda vela latina. Ed è solo negli ultimi tempi che la vela aurica, 
che ha tutta la spigliatezza della vela latina, ha sostituito a bordo delle 
grandi navi veliere la complicazione e l’ingombro delle vele quadre. 

Le superstrutture, di cui si faceva abuso, non solo erano un  bersa- 
glio facile in guerra, ma davano naturalmente ampia presa al vento, 
essendo anche esposte ai colpi di mare. Causavano un rollio grande, 
elevando troppo il centro di gravità della nave. Occorreva, durante la 
tempesta; talora di abbatterle a colpi di scure, appunto per alleggerire 
il bastimento. Erano però comode, come alloggiamento, nelle lunghe na- 
vigazioni con tanta gente a bordo. Da esse, colle artiglierie minori, si 
poteva sempre far fuoco anche quando il tempo cattivo obbligava a 
tener chiusi i portelli delle batterie basse, dove erano collocati i can- 
noni più grossi e pesanti, portelli tanto poco elevati sul pelo dell’acqua, 
da riuscire un serio pericolo l’ aprirli, appena il mare era alquanto mosso. 

La costruzione degli scafi era stata migliorata, resa più solida, so- 
pratutto nei galeoni; ma gli scafi stessi, se di grandi dimensioni, non 
| potevano essere collegati in modo proporzionato al loro medesimo enorme 
peso, onde allora erano frequenti i naufragi in alto mare, oggidì raris- 
simi, perchè le grandi ondate potevano sconnettere, e poscia demolire 
quelle grosse moli; che se poi investivano, difficilmente riuscivano a di- 
sincagliarsi, e miseramente si perdevano. Era quella un’epoca di nau- 
fragi terribili, ed i rischi della navigazione riescivano incomparabilmente 
maggiori che non al presente. 
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Le lunghe naviga- 
zioni incontrarono una 
s‘ausa di danno, prima 
poco sensibile alle ga- 
lere, che spesso si ti- 
ravano in secco, od 
alle navi del cabottag- 
gio che tenevano il 
mare per poco tempo, 
cioè le brume. È la 
bruma un insetto ma- 
rino simile alla tere- 
dine, che ha la bocca 
armata di due forti 
piastrine ed una la- 
metta contrapposta @& 
quelle, colla quale 
trucciola e succhiella le tavole della carena, vi si impianta, vi cresce e 
prospera. Nei climi tropicali le brume si moltiplicano ed in poco tempo 


Fig.34. — Prora di un vascello spagnuolo — See. XVII. 


 crivellano a giorno le tavole della carena. Si difendevano le carene sten- 


dendovi sopra un fitto strato di pece, poi cartoni ed invogli incatra- 
mati, un miscuglio di vetro pesto, pelo di.cane o di bue e calce viva 
spenta nell’olio; e finalmente su questi strati si applicavano inchiodate 
delle tavolette di pino. Tutto ciò giovava però solo per poco tempo, e 
bisognava ripetere operazione quasi ad ogni viaggio. 

Le soste nei porti per le operazioni di imbarco e di sbarco erano 
forzatamente lunghe; allora si formava attorno alla carena una vegeta- 
zione detta pure bruma, e quell’erba filamentosa e mucosa noceva gran- 
demente al cammino della nave. 

Sia per pulire le carene dalla vegetazione, che per difenderle contro 
il tarlo delle brume, era necessaria la lunga e: difficile operazione del 
carenare la nave. 

Fu soltanto in epoca relativamente recente che si scavarono i bacini 
di carenaggio, dove la nave è rapidamente messa a secco. Negli Arse- 
nali, come a Venezia, e fra gli Olandesi, si usavano i Cammelli cioè 
grandi pontoni, che al medesimo modo degli attuali bacini galleggianti, 
sollevavano le navi; ma di solito, sopratutto nei paesi coloniali e nei porti 
minori, bisognava abbattere la nave in carena. Si smontavano allora 
tutte le artiglierie, si toglievano tutti i pesi; si abbassavano gli albe- 
retti e quelli di gabbia e poi la nave, così alleggerita, trascinata presso 
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la riva in luogo opportuno od accostata ad un pontone, si coricava suc- 
cessivamente prima su di un fianco, poscia su di un altro, in modo che 
scoprisse un lato della carena e la chiglia. Erano operazioni queste che 
bisognava ripetere di frequente e che occupavano un tempo lungo, na- 
turalmente sottratto al servizio utile della navigazione. 

Nuoceva pure alla solidità degli scafi il grande numero di portelli 
che vi si aprivano in essi per le artiglierie. Si facevano piccoli questi 
portelli, molte volte rotondi, così che le bocche dei pezzi quasi li chiu- 
devano completamente, ma ciò limitava il campo di tiro e rendeva pre- 
cario il puntamento, di guisa che, col progredire della importanza delle 
artiglierie, diventavano sempre più larghi i portelli stessi. 

L’igiene poi su tali navi era detestabile; per la loro stessa struttu- 
ra, dal più al meno, esse facevano acqua sempre, nè era possibile, colle. 
imperfette pompe in uso, di purgare regolarmente la sentina, dove i de- 
positi stagnanti si corrompevano con putride esalazioni. I viveri non 
erano preparati con cura e nel lunghissimo viaggio, che durava 
molti mesi, se non venivano a mancare del tutto, si guastavano ; l’acqua 
si rinnovava, tutte le volte che si poteva, alle foci di qualche fiume, e 
dicevasi: far l’acquata, l’inviare delle barche armate a terra colle appo- 
site botti; ma non sempre si poteva raccogliere acqua pura e sana. I 
galeoni usavano anzi sospendere durante i piovaschi, frequenti nei climi 
equinoziali, moltissimi secchi di cuoio all’attrezzatura, per raccogliere 
l’acqua piovana. 

Non tutte le merci erano chiuse nelle stive, ma molti mercanti por- 
tavano la loro eterogenea paccottiglia nei loro abitacoli delle superstrut- 
ture, il che era spesso causa di infezione. 

Finalmente i viveri freschi erano una rara eccezione, essendo il nu- 
trimento di bordo a base di carni secche e salate. 

La poca pulizia in genere, l’abuso di bevande alcooliche, il cattivo 
nutrimento, i lunghi soggiorni in climi malarici o deprimenti, con tutti 
i danni dell’agglomeramento di tanti corpi in così piccolo spazio o per 
tanti mesi, facevano scoppiare epidemie terribili a bordo. Era poi caso 
raro che lo scorbuto mancasse di fare la sua comparsa in condizioni 
normali, prima della fine di ogni viaggio. Le sofferenze dei naviganti 
erano adunque grandi, tanto più che i viaggi tondi, dall’ Europa alle 
Indie Orientali, alle Filippine ed il ritorno, e di là al Perù pel Paci- 
fico duravano degli anni. Riuscivano però assai fruttiferi; talvolta in 
due viaggi soli i mercanti si arriechivano, e chi compiva quattro viaggi 
riuniva ricchezze colossali per il tempo. Più brevi e meno fruttiferi erano 
invece i viaggi dell'America, i cui principali scambi avevano luogo col 
trasbordo da Panama a Porto Bello attraverso l’istmo. 
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Spetta ai portoghesi il merito insigne di aver generalizzato la na- 
vigazione alturiera, nella quale furono emulati dagli spagnoli, che eb- 
bero per maestro Colombo. 

I piloti usavano già di fare osservazioni col sole e colle stelle, mercè 
l’Astrolabio, uno strumento fatto con un circolo di metallo esattamente 
graduato, fornito al vertice di un anello di sospensione, di una linda 
mobile al centro, e di traguardi per rilevare Valtezza e la posizione degli 
astri. Martino Benaim aveva adattato l’Astrolabio agli usi della navi- 
gazione, e, con poche modifiche, rimase in uso nella navigazione fino 
alla fine del secolo XVII. Le tavole Alfonsine, poscia le Effemeridi di 
Regiomontano, permettevano di calcolare la latitudine, mancavano però 
del modo di calcolare la longitudine, cosa che esponeva quei naviganti 
ad errori notevoli. Recandosi alle Indie Occidentali, essi procuravano di 
non deviare dalla latitudine presa; il viaggio alle Indie Orientali pre- 
sentava invece difficoltà maggiori. Dagli Arabi i portoghesi ebbero la 
Balestriglia, in certi casi più comoda dell’ Astrolabio, ma meno utile, 
dove le terre toglievano di vista l'orizzonte. La Balestriglia, più semplice 
si componeva di tre regoli sopra un sol vertice, due, fissi a squadra, 
per assicurare la linea verticale, l’orizzonte e l’angolo retto, il terzo mo- 
bile per trovare l’angolo richiesto; un’altra sorta di Balestriglia si com- 
poneva di una verga quadrella e graduata, detta la Freccia e di due 
pezzi infilati per il loro mezzo in detta verga ad angolo retto, detti Cor- 
sieri, Martelli, o Castagnole. Si facevano correre i martelli avanti ed in- 
dietro sulla freccia, tanto che traguardando dal centro inferiore della 
medesima freccia, un vertice del martello toccasse il piano dell’orizzonte, 
l’altro quello dell’astro, o dell'oggetto che si voleva misurare; sulla freccia 
graduata si rilevavano così i gradi di elevazione, La Balestriglia venne 
poi anche munita di specchietti. 

Le continue scoperte allargavano sempre più le notizie sulla super- 
ficie della terra, ma la geografia era ancora nella infanzia e non si conosce- 
vano affatto le carte idrogratiche. Esistevano però i portolani, nei quali 
erano descritti i porti, le rade, i sorgitori, i fondali, i luoghi per fare 
l’acquata, la direzione, le distanze, gli aspetti e le qualità dei luoghi; 
alcune volte anche dotati ‘per appendice di qualche carta; i portolani 
però, e lo si intende, erano limitati ai litorali più frequentati. Il primo 
ricordato è il Compendio dell’ Arte del Navigare, di Alfonso Sancio de 
Guelva, pubblicato nel 1484 in Spagna, il secondo è il Nuovo Porto- 
lano del Levante e del Ponente, attribuito ad un Luigi Mosto, pubbli- 
cato a Venezia nel 1544; quindi ebbe grande fama l’opera del Dottor 
Pietro da Medina, Sivigliano (1545), l'Arte del Navigare. Vennero. in se- 
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guito altre pubblicazioni, come quella di Nonio (1546), del Cortes (1556) 
che spiega la deviazione dell'ago calamitato. Gli inglesi si giovarono 
molto del lavoro del Cortes; le altre nazioni, di quella più accessibile 
del Medina; ma non tutti i piloti erano in grado di approfittare di tali 
nozioni ed ammaestramenti e continuavano a navigare per pratica. 

Nel 1602 Bartolomeo Crescenzio, ingegnere romano, pubblicava in 
Roma la sua Nautica Mediterranea, nella quale dà regole pratiche di co- 
struzione, norme per calcolare le portate delle navi, vararle e sollevare 
quelle affondate, si:occupa di cartografia e di navigazione, servendosi 
delle indicazioni di un piloto di Drake; infine in un portolano dà anche 
indicazioni degli ancoraggi. Alessandro Falconi, gentiluomo fiorentino ed 
uomo di mare, che ebbe in comando dei galeoni, pubblicò nel 1612 la 
sua Breve istruzione appartenente al Capitano de’ Vascelli quadri, chiara 
e pratica; quindi nel 1614 Pantero Pantera, gentiluomo comasco e capi- 
tano di galea pontificio, pubblicava la sua Armata Navale, assai inte- 
ressante, ma meno esatta dell’opera del Falconi. 

I progressi scientifici però incalzavano: nel 1614 Giovanni Napier 
scopriva i logaritmi ed Addison, nel 1625, applicava, forse per il primo, 
le tavole logaritmiche alla nautica; nel 1622 Gunther scopriva che la 
deviazione dell’ago magnetico varia pure nello stesso luogo; circa al 
1630 Descartes applicava l’algebra alla geometria, nel 1634 si fissò come 
primo meridiano quello dell’isola del Ferro. 

Galileo aveva dato alla marina il cannocchiale, e la scoperta dei sa- 
telliti di Giove, Torricelli il barometro, ed Huyens, inventando la molla 

a spirale degli orologi, facilitava ione di questi a bordo, per 
cui si potè con essi stimare la longitudine. 4 

Norwood pubblicava, nel 1631 e 1637, il suo trattato di trigonometria 
e la eccellente sua Pratica del Marino, e finalmente, nel 1679, l’ Acca- 
demia di Francia iniziava la pubblicazione della Conoscenza dei tempi. 

Mentre le scoperte geografiche così moltiplicavano, le potenze medi- 
terranee andavano sempre più esaurendosi nella lotta diuturna contro il 
turco, nel frattempo le marine nordiche piene di energie navali, si combat- 
tevano per il dominio del mare. Olandesi, Svedesi, Danesi e Russi cor- 
rono i mari, e gli Olandesi, ricchi, potentissimi, ripetono V’esempio del 
Portogallo, dimostrando come una piccola nazione può formarsi una flo- 
rida marina. 

Al progresso scientifico, corrispose dipoi quello della navigazione e 
delle costruzioni navali, ed incomincia quella che fu giustamente chia- 
mata léra dei vascelli, relegando in seconda linea le caracche, i galeoni, 
che furono ridotti ad umili uffici mercantili, per sparire poi rapidamente, 
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sostituiti, anche nella marina da commercio, da nuovi ed assai mi- 
gliori tipi. 

Fu merito degli Olandesi la spinta che condusse allora al generale 
rinnovamento del materiale natante; costretti a lottare cogli spagnoli 
per la indipendenza, poscia cogli inglesi per la supremazia commerciale, 
coi portoghesi infine per il dominio delle Indie Orientali, col loro spirito 
pratico ebbero modo di riconoscere gli inconvenienti delle pesanti co- 
struzioni di tipo spagnolo. Già gli Olandesi, per il commercio delle In- 
die, avevano costituito numerose compagnie, che armavano intere flotte, 
e quando nel 1600 l’ Inghilterra fondò la sua Compagnia delle Indie, che 
doveva assurgere a tanta altezza, gli Olandesi fusero in una compagnia 
sola le loro diverse Società commerciali dette Camere del commercio 
delle Indie, onde fronteggiare la nuova concorrenza. Queste Compagnie, 
che hanno una storia propria, come grandi potenze politiche, influirono 
grandemente sul progresso delle costruzioni navali. Era infatti nel loro 
interesse possedere navi veloci, sicure e di lunga durata ed i loro mezzi 
erano di gran lunga superiori a quelli di qualunque privato. 

Le grandi Compagnie del XVII secolo sono intimamente legate alla 
storia della Marineria. Quella inglese, sorta nel 1600 con scopo commer- 
ciale dapprima, nel secolo successivo salì a tale potenza da condurre a 
termine la conquista della penisola indiana, che governò sotto il con- 
trollo dello Stato; nel 1834 la compagnia stessa non si occupò più di 
operazioni commerciali, ma continuò ad amministrare l’ India, per conto 
del Governo inglese che ne assunse VAmministrazione diretta soltanto 
nel 1858, in seguito alla rivolta dei Cipayes. (Fig. 81 bis). 

La Compagnia Olandese del 1602 stabilì nel 1619 la sua base d'’ o- 
perazione a Batavia, dove facevano testa di linea le grandi navi, ed il 
traffico si suddivideva in tutte le direzioni colle navi minori. I benefici 
dati da questa Compagnia furono enormi, ed a lungo si mantennero del 
settantacinque per cento all’anno; si deve ad essa il dominio orientale 
dell’ Olanda. 

Nel secolo XVIII, essendo male amministrata, decadeva, ed il go- 
verno, invece di trarne vantaggi, la dovette sussidiare; fu distrutta nel 
1795, quando lOlanda fu invasa dai francesi, lasciando enormi passività. 
Nel 1621 si fondò anche la Compagnia Olandese delle Indie Occiden- 
tali, con. sede a Caracas, che prosperò fino al 1791, epoca in cui do- 
vette liquidare per le perdite enormi subite durante la guerra di indi- 
pendenza nord-americana. L’attuale dominio coloniale olandese è l'eredità 
di tali compagnie. 

La Francia essa pure ne fondò parecchie di compagnie coloniali, ma 
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tutte con scarsa fortuna. Vi fu la Compagnia di San Cristoforo (1620) 
per le Antille, che nel 1651 vendette i suoi possessi allo Stato; quella 
dei Cento Soci (1628) per il Canadà, che trascinò una esistenza oscura 
fino al 1663. Ebbero vita breve e punto brillante la Compagnia dell’ A- 
frica Equinoziale e del Senegal, e delle Indie Orientali. 

Colbert riunì nel 1664 tutte le Compagnie francesi esistenti, in quelle 
delle Indie Orientali, e delle Indie Occidentali; ma non riuscì a infon- 
dere loro vita vigorosa. Quella delle Indie Occidentali si sminuzzò in 
piccole imprese nel 1674; su quella delle Indie Orientali, Law fondò il 
suo famoso sistema. Malgrado il crollo del sistema di Law, la Compa- 
gnia sopravisse tino al 1769, epoca in cui non si rinnovò più il suo pri- 
vilegio. La rivoluzione poi spazzò via tutte le altre piccole propagini 
che ne derivarono. 

Appartiene a questo periodo l’intenso traftico della tratta dei neri, 
durato fino al secolo XIX, e il contrabbando, organizzato sopratutto 
dalla Compagnia Olandese di Caracas, che minò sordamente le colonie 
spagnole, e sopratutto la fioritura dei Filibustieri nel Mar delle Antille. 

Tutti i governi del tempo, e specialmente il francese, avevano abusato 
della guerra da corsa, gli inglesi ne seguirono le tracce, esercitandola 
a danno degli spagnoli: insigni uomini di mare come Drake e Raleigh 
furono corsari audacissimi, il primo anzi si potrebbe ascrivere ai filibu- 
stieri. Le navi spagnole prese di mira erano specialmente i galeoni di 
ritorno coll’oro e coll’argento del Perù e del Messico. Gli Spagnoli non 
trafficavano di solito direttamente colle loro colonie delle Filippine e 
della costa Americana del Pacifico; l’emporio di queste era Panama, da 
dove, con delle carovane, si passavano per terra i prodotti orientali e 
del Pacifico ed i tesori venivano raccolti a Porto Bello sul golfo del 
Messico. Da Cadice e da Siviglia i galeoni salpavano in convogli di- 
retti allAvana, ivi si ripartivano per Vera Cruz e per Porto Bello, dove 
effettuavasi il trasbordo col carico dei galeoni del Pacifico portato attra- 
verso Vistmo. La flotta dei galeoni dopo si riuniva di nuovo all’Avana, 
per far ritorno riunita alla Spagna. 

A. San Cristoforo, a San Domingo, all’ Avana, in tutte le Antille ab- 
bondavano venturieri e corsari, sopratutto inglesi e francesi, che presto 
sì riunirono in una vasta associazione col nome di Fratelli della Costa, 
per esercitare la pirateria in danno di tutti i naviganti, ma sopratutto 
in danno degli spagnoli, che offrivano loro le prede più ricche. Dappri- 
ma assalivano con disperato coraggio, servendosi di battelli scoperti, le 
navi arrestate dalla calma del vento) o occupate all’acquata; prima di 
slanciarsi all’assalto usavano rompere il fondo dei loro battelli per im- 
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pedirsi la fuga. Impadronitisi di una nave, correvano allora il mare fa- 
cendo prede, formando così delle flottiglie, ed organizzando delle spedi- 
zioni armate dentro terra. Essi si eleggevano i loro capi, i loro ufficiali, 
cui servivano con disciplina per la durata delle imprese. Avevano usi 
propri e regolamenti che rispettavano. Salirono in grande fama come 
capi, Lorenzo Graff, Grammont, Roc, Montauban, Van-Horn, Monbars e 
sopratutto Morgan. Essi saccheggiarono Vera Cruz, Campeche, e Pa- 
nama; poi nel 1697 il barone di Pointis, ammiraglio francese, che mosse 
contro Cartagena, in quell'epoca grande emporio spagnolo, assoldò le ul- 
time bande, grazie alle quali potè prendere Cartagena stessa, dal cui 
bottino i vascelli del Re di Francia imbarearono nove milioni di lire in 
lingotti d’oro e d’argento, allora somma enorme; quindi, dopo essersene 
serviti i francesi, appena conclusa col trattato di Riswick la pace gene- 
rale in Europa, non solo li delusero nella parte ad essi dovuta delle 
prede, ma li costrinsero a disperdersi verso il 1700. 

La fine del secolo XVII fu del resto Vepoca eroica dei corsari, fra i 
quali fu celebrato Jean Bart; la corsa era divenuta una regolare specu- 
lazione commerciale del resto, tanto che uno dei più lodati uomini di 
mare francesi, Duguay-Trouin, prese il comando di una squadra allestita 
da una Società di Armatori, composta di sei vascelli e sei fregate, con 
due legni minori, destinata a mettere una taglia su di Rio Janeiro. Al 
Re di Francia Luigi XIV doveva toccare il quinto netto del beneficio, 
il resto, dedotta la parte dovuta agli ufficiali ed agli equipaggi, doveva 
formare l'utile della Società. Il 23 Settembre 1711 Rio Janeiro cadeva, 
dopo bella resistenza, in mano di Duguay-Trouin, che le impose una ta- 
glia enorme, parte pagata in denaro e parte in casse di zucchero. Nel 
ritorno, la squadra francese perdette due navi, nondimeno dedotto il 
quinto dovuto al Re, la parte degli ufficiali. ed equipaggi, e tutte le 
spese della spedizione durata circa un anno, i soci armatori divisero un 
beneficio del novantadue per cento sul capitale impiegato. (Fig. 32). 

I genovesi, che avevano per privilegio il trasporto dei negri alle co- 
lonie spagnuole, erano forse i soli italiani che inviassero navi a viaggi 
di lungo corso. Il padre Guattini missionario, lasciò una relazione di 
«un suo viaggio nel Regno del Congo, eseguito dal 1666 al 1670, nella 
quale è una interessante descrizione della traversata da Bahia all’ Eu- 
ropa, a bordo di una nave genovese, al comando del capitano Giovanni 
Battista Germano. 

Questa aveva imbarcato oltre mille cassoni di zucchero, tremila ro- 
toli di tabacco, del legno da tinta, dell’avorio venuto d’Africa, proba- 
bilmente coi negrieri. 
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Fig. 359. — Nave spagnuola di seconda classe, 


nel 1670. 


<< - 


a TA 
Ar I 


SR TRAI 


® 


Poe 


OS 


DALLE GRANDI SCOPERTE ALL’ EPOCA MODERNA. 


LXXXIX 


‘GL91 ‘89)4DYI pVhiog 


ME 2 


MI — 18 SH 


Ha CO 
(ar) 
o 
e pi 

2 


XC INTRODUZIONE. 


Ognuno però dei passeggeri aveva le sue provviste particolari. Un 
ricco mercante aveva affittato per sè e la sua famiglia la camera di 
poppa, pagando da Bahia a Lisbona mille ducati per il trasporto, e mille 
altri per il mantenimento. A bordo esisteva un forno di ferro che cuo- 
ceva spesso il pane per il capitano ed il ricco mercante; mentre tutta 
l’altra gente mangiava la mandioca, come si usa ancora al Brasile. Molta 
gente era a bordo e di tutte le nazioni, compresi degli indiani schiavi, 
e si trasportavano anche una quantità di animali vivi, specialmente uc- 
celli rari e pappagalli. 

La nave genovese era armata di trenta cannoni e ventiquattro ne- 
trieri, tutti di bronzo; ed un giorno il capitano fece una manovra met- 
tendo il vascello in assetto di combattimento, disponendo in coverta ed 
in batteria botti segate riempite d’acqua con sopra sospese le miccie, 
mettendo i pezzi in posto e perfino nelle camere di poppa; cavando 
palle, pezzi di catena per projettili. Sei cannoni si collocarono sul ca- 
stello di prora, riparato ad altezza d’uomo colle gomene, disponendo gli 
uomini in squadre e distribueudo armi a tutti. 

La guerra da corsa e la pirateria avevano obbligato le navi mercan- 
tili a navigare fortemente munite per difesa loro. Ancora una volta, ed 
in tanto fiorire di scienze e civiltà, il commercio marittimo era ridive- 
nuto commercio armato ! 

La marina dei vascelli si compose specialmente dei vascelli propria- 
mente detti, chiamati anche navi d’alto bordo, o tre ponti che avevano 
cento e più cannoni, ed erano le navi maggiori. Gli inglesi, nella seconda 
metà del secolo XVII, avevano sei tipi: di I.® classe, o d’alto bordo, a 
tre ponti di tonnellate 2000. circa e 100 ‘cannoni; di II.*® di circa 1000 
tonnellate e 50 cannoni, scendendo fino alla sesta di 80 tonnellate e 18 
cannoni. Alla stessa epoca la Francia divideva la sua flotta in cinque 
classi di navi; la I.° comprendeva i vascelli d’alto bordo da 2400 a 1400 
tonnellate, da 120 a 70- cannoni; la IIL* da 100 a 1100 tonnellate con 
circa sessanta pezzi; la ITI.® da 1000 ad 800 tonnellate con una cin- 
quantina di pezzi, la IV.° da 750 a 550 tonnellate e circa 40 cannoni, 
la V.° da 500 a 300 tonnellate e da 30 a 20 pezzi. 

L’ alberatura di queste navi consisteva nel trinchetto, maestra e 
mezzana con tre pernoni per albero ed altrettante vele quadre: mae- 
stra, gabbia e pappafico al trinchetto ed alla maestra; alla mezzana qual- 
che volta una vela quadra ed una latina, altre volte tre vele latine 
luna sull’altra. Al bompresso non portavano fiocchi, ma una larga civa- 
diera. Qualche volta sul vivo di poppa recavano un alberetto con una 
mezzanella, che precorreva le più moderne vele di randa. 
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Gli alberi erano di solito in un solo fusto, cioè a pioppo ; le coffe 
erano rotonde, portando le navi maggiori oltre alla coffa di gabbia quelle 
di pappatico, uso che durò fino al secolo XVIII, quando si sostituirono 
a queste le crocette. 

Alte le poppe con un grande cassero; a prua un elevato castello, ed 
un tagliamare lunghissimo molto sporgente; scafi massicci e pesanti 
colle corbe molto rigonfie. 

Gli inglesi cominciarono a chiamare fregate le loro navi minori, bri 
gantini e corvette certi navicelli sottili che andavano a vela ed a remo. 

Fu in Inghilterra per opera di Fineas Pett, che si cominciò a co- 
struire delle navi secondo una pratica ragionata e non più totalmente 
empirica; Fineas Pett acquistò fama col Prince Royal del 1610 vascello 
di 64 cannoni e 1400 tonnellate, e poi salì a grande rinomanza col o- 
yal Sovereign. (Fig. 33). del 1637, che veramente si chiamò il Sovereign 
of the Seas, bellissimo vascello di cento cannoni, lungo circa sessanta 
metri, largo 17, elevato sull’acqua di 7 metri e della portata di 1861 
tonnellate. 

Queste navi avevano tutte il difetto di essere sopraccariche di can- 
noni; la loro batteria bassa era a fior d’acqua e quindi inservibile ap. 
pena che il mare fosse un poco agitato. La prora (Fig. 34). era scolpita 
ed adorna, un fregio correva lungo la batteria alta e ricopriva la grande 
polena. Bastava che queste navi fossero colpite alla linea d’acqua per 
correre serio pericolo di affondare. È vero che erano facili i ripari alle 
loro avarie, anche in pieno combattimento; si tenevano pronti dei tappi 
coi quali si chiudeva il foro fatto dalla palla nello scafo e così le vene 
d’acqua erano chiuse sul momento ! (Fig. 35. 36. 37. 38). 

La tattica navale era stata regolata con norme e manovre quasi 
fisse; scopo principale era di procurarsi il vantaggio del vento. Sì cor: 
reva col vento in poppa od a mezza nave, sul nemico che si cercava di 
opprimere scagliandogli contro intere bordate, cioè col fuoco simultaneo. 
di tutti i cannoni di un fianco. La formazione preferita era quella detta 
di fila, procedendo contro il nemico e combattendolo di fianco in una 
fila sola serrata, dal quale ordine venne appunto la denominazione di 
nave di linea, alla nave da guerra per eccellenza. Rompere la linea del 
nemico era manovra felice, guastandone l'ordinanza e dividendone le 
forze. Le norme tattiche erano state illustrate non già da un ammira- 
raglio, ma da un gesuita: il padre Fournier; scrisse pure efficacemente 
di tattica navale anche il padre Daniel. 

Il cannone era l’arma prevalente; si tirava allo scafo, e si tirava 
all’alberatura, servendosi anche di palle incatenate e inventate da Ruy- 
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‘ter e da De Witt, che facevano molto male alla attrezzatura; la rot- 
tura di un albero era grave danno, perchè cadendo in coperta tutto il 
sartiame, le vele ed i pennoni causavano ingombro immenso; ) arrem- 
baggio era ancora un modo di combattere tenuto in grande onore e si 
‘andava diritti sul vascello nemico, tentando di impigliare il proprio bom- 
presso nel suo sartiame e quindi all'arma bianca assaltarne la coperta. 
Le navi però difendevansi stendendo sui lati del cassero al castello di 
prua una rete, così che coloro i quali salivano all’arrembaggio la dove- 
vano tagliare o scalare, ed intanto dalla coperta, dalle coffe degli alberi, 
si tiravano fucilate, e dal cassero e dal castello si tirava pure a fuci- 
late e con cannoncini a mitraglia quando gli invasori erano penetrati 
sulla coverta. 

Durante il combattimento, mentre parte dell’equipaggio era addetta al 
servizio dei cannoni e delle munizioni, il restante manovrava le vele; ed 
occorreva certo una grande perizia ed una abitudine singolare del fuoco, 
per attendere alle manovre, fra il tuonare dei cannoni, il fumo, la vampe 
degli incendi frequenti, ed il rovinio causato nella attrezzatura dalle 
palle nemiche. 

Le batterie si tenevano .sgombre dai due lati e permettevano che i 
pezzi di destra e di sinistra fossero serviti dalle medesime squadre. I 
serventi passavano da un lato all’altro secondo il bisogno, il che consen- 
tiva una notevole economia nel personale addetto ai pezzi. Il punta- 
mento era difettoso, rudimentale ; ma, combattendosi a poca distanza, il 
fuoco riesciva efficace lo stesso. 

Ogni squadra era sempre accompagnata dai suoi brulotti, piccole 
navi di non oltre cento tonnellate, montate da un equipaggio che rara- 
mente superava la dozzina di persone, gente ardita cui spettava paga 
doppia. Il brulotto, carico di materie incendiarie, veniva di sorpresa por- 
tato sotto il fianco della nave nemica, assicurandovelo con dei grappini, 
‘allora si dava fuoco alle miccie, ed il piccolo equipaggio si salvava in 
un canotto apprestato a poppa. In un attimo il brulotto divampava, in- 
vestendo colle fiamme la nave attaccata, sulla quale l’incendio era ra- 
pidamente propagato col sartiame e la velatura. I brulotti si lanciavano 
«contro le navi all’àncora non solo, ma anche contro quelle che combat- 
tevano. 

Utile difesa contro i brulotti era il fasciare la nave di cuoio verde, 
«coprire i ponti di tele bagnate cosparse di sale; con delle aste si face- 
vano dei ripari perchè il brulotto non potesse accostarsi; ma la difesa 
migliore era il fare buona guardia con battelli armati quando la nave 
‘era all’àncora e la vigilanza durante il combattimento. 
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Da quando la navigazione era divenuta scientifica e alturiera, il 
corpo degli ufficiali di marina cominciò ad avere un carattere proprio e 
professionale, e si sentì ben presto la necessità di una uniformità di 
istruzione e di metodo. Nobili al solito gli ufficiali, spesso valorosi e 
brillanti, ma anche spesso superficialmente cogniti dell’arte marinaresca, 
onde erano indispensabili ufficiali subalterni, nei quali una grande pra- 
tica e perizia professionale compensava la modesta coltura. 

Quanto alla bassa forza essa era reclutata per arrolamento e troppo. 
sovente con metodi iniqui, quali gli arrolamenti forzati fra gli abitanti 
del litorale e gli equipaggi mercantili, o col sistema delle razzie, cioè. 
cogli arresti fatti a caso nelle bettole dei porti, nelle pubbliche strade, 
di gente valida, che senz’altro si cacciava a bordo delle navi da guerra. 
trasformandoli in marinai. 

Un vascello di linea esigeva un equipaggio di circa ottocento uomini; 
l'armamento di una flotta numerosa era cagione di spavento lungo il 
litorale, dove tale armamento avveniva chiudendosi i porti per impedire 
che la gente di mare potesse fuggirne via. Con tanti uomini a bordo, 
invece scarsi erano gli ufficiali, poichè un vascello di linea di solito non 
ne contava più di sei, numerosi erano in compenso i sotto ufficiali, vero 
nerbo di quelle marine. ) 

Il. primo ordinamento completo e moderno di una marina fu quello 
dato da Giovanni Battista Colbert a quella francese. Egli istituì la leva 
marittima, coi suoi turni d'imbarco e la Cassa degli Invalidi, e nel 1682 
fondò a Tolone, Rochefort e Brest delle compagnie di nobili guardie ma- 
rine, vere scuole di ufficiali navali, che poi prendevano imbarco a bordo 
come insegne (alfieri). Egli anzi stabilì un organico della flotta francese, 
comprendente un ammiraglio, il capo supremo onorario della fiotta, Mon- 
signore Luigi di Borbone, duca di Vermandois allora nella età di due 
anni; due vice ammiragli, capi effettivi delle squadre dell’ Atlantico e del 
Mediterraneo; tre luogotenenti generali specialmente incaricati dei porti 
militari, sei capi squadra o divisionari; ottanta capitani di vascello, venti 
capitani di fregata; centoventi tenenti di vascello ; venti capitani di bru- 
lotti; centocinquanta alfieri; dieci tenenti di fregata e capitani di /lte, 
piccole navi a vela e remo; venivano appresso i cappellani, i chirurghi 
e gli scrivani. I sotto-ufficiali poi erano il maestro, nostromo ed il suo- 
secondo ; il piloto col secondo; il contro maestro; il capo cannoniere e 
capo carpentiere coi loro secondi, il capitano d’armi, i velai ed armajoli. 
Nel 1683 la fiotta francese creata da Colbert contava dodici vascelli di 
primo ordine, venti di secondo, trentanove di terzo, venticinque di 
quarto, quarantasei, minori; oltre i brulotti, i trasporti ed alcune galee. 
nel Mediterraneo. 
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Colbert si occupò moltissimo degli Arsenali, introducendovi una am- 
ministrazione regolare, promovendo lo scavo e la costruzione dei bacini 
-@ grandiosi impianti, per la fabbricazione dei cordami, delle vele, e di 
quanto era utile alle costruzioni navali. Vennero pure create fonderie di 
cannoni e di projettili e fabbriche di polveri. Alla morte di Colbert la 
marina francese era indubbiamente la meglio organizzata del mondo, 
salvo forse la Olandese. La marina spagnola era disorganizzata, quella 
inglese seguiva allora, ma per poco, un flesso discendente. Genova aveva 
perduta l’indipendenza; Malta e la Toscana disponevano di poche navi, 
.e Venezia era tanto decaduta, che nel 1660 volendo costruire dei va- 
scelli, fa forza attenersi ai tipi inglesi. In sette anni la Repubblica, co- 
piando le opere altrui, costruì il Giove Fulminante vascello di I° classe, 
la Fama Volante di II° e la Madonna della Salute di III°; ma era stato 
necessario modificare le linee delle carene, per le acque basse dell’estua- 
rio, quindi quei vascelli riuscirono poco marini; migliori pare fossero 
alcune fregate costruite pure sul tipo di quelle inglesi. 

Quanto ai metodi di navigazione essi erano grandemente progrediti, 
e la nautica divenuta vera scienza. Nel 1697 il Padre P. Paul Hoste, 
della Compagnia di Gesù, professore di matematiche al Seminario di To- 
lone, pubblicò la sua celebre opera: L’ Arte delle Armate Navali, che fu 
a lungo il testo della gente di mare. Si deve al Padre Hoste un Trat- 
tato della costruzione dei vascelli, che sollevò vive polemiche, sopratutto 
con Tourville, allora a capo della flotta francese, il quale sosteneva che 
le costruzioni navali dovessero seguire unicamente le norme della espe- 
rienza. Si venne ad esperimento pratico e furono costruite due navi, 
ognuna delle quali secondo le idee dei due illustri contendenti. Quella 
di Hoste riescì di gran lunga inferiore a quella di Tourville, e ciò fu 
«causa di un notevole ritardo nei progressi dell’ Architettura Navale, 
che continuò ad essere cosa. empirica. 

Le costruzioni francesi dell’epoca Colbertiana furono però le più belle 
del tempo ed- ebbero imitatori anche in Inghilterra. Celebratissimo fra i 
vascelli, allora era il Soleil Royal da 104 cannoni, la nave ammiraglia 
di Tourville; come pure Le S.° Philippe (Fig. 39). pare però che la ri- 
nomanza sua derivasse più che da qualità intrinseche, dalla magnificenza 
della sua poppa, tutta dorata e scolpita. Il Soleil Koyal chiuse la sua 
carriera nel 1692, alla battaglia della Hague del 29 Maggio, nella quale 
fu malconcio dal fuoco del Royal William di cento cannoni, la nave 
ammiraglia inglese; il Soleil Royal rifugiato a Cherbourg, fu poi bruciato 
«con altri due vascelli francesi dai brulotti nemici. Con quella battaglia 
cominciò la decadenza della marina francese e si delineò nuovamente il 
predominio britannico sul mare. 
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Nel 1688, la flotta inglese contava 174 navi, con 42.003 uomini e 
6930 cannoni, la maggiore era la Britannia; costruita nel 1682, di ton- 
nellate 1739, e da 100 cannoni. Nel 1697 la nave maggiore è la Queen 
da 1441 tonnellate e 100 cannoni. 

La flotta del 1688 contava navi vetuste come la Victory, vascello da 
90 cannoni, costrutto nel 1620; nel 1697 è invece un materiale quasi 
tutto moderno, essendo, fra le navi di linea, la più antica costruita nel 
1689; ma non vi sono più che due vascelli da 100 cannoni, dodici da 
80, venti da 60 a 48 e diciotto da 44 a 32; pure moderno è tutto il 
naviglio minore. Le ‘fregate cominciano ad avere il sopravvento sui 
vascelli. 

Già da quell’epoca apparisce nella flotta inglese il sistema di tenere 
i vascelli, durante la pace, con, equipaggio minore; le tabelle d’arma- 
mento del Royal William, gli assegnano infatti in tempo di pace 90 can- 
noni e 560 uomini, sia nei porti nazionali che all’estero, invece in tempo 
«di guerra 100 cannoni, 670 uomini nei porti nazionali e 780 uomini al. 
l’estero. 

Il secolo XVIII segnò poi dei positivi progressi nelle cose navali. 
Giovanni Bernouilli aveva pubblicato nel 1714 un Saggio su d’una nuova 
teoria della manovra dei vascelli, e nel 1746 Pietro Bouguer pubblicò il 
suo trattato sulla costruzione ed i movimenti delle navi, opera di un 
grande valore teorico, se non confortata da altrettanta pratica perso- 
nale; nel 1749 Eulero finalmente dava alla marina la sua Scienza Navale, 
opera essa pure più teorica che pratica, ma che tracciò la strada, che 
era utile da seguire, per togliere l’architettura navale dall’empirismo. 

In ogni epoca la nave era sempre stata la risultante di un compro- 
messo di termini fra di loro contradditori. Era noto che per tener bene 
il mare una nave doveva avere la prora tagliente, affilata ed il fondo 
stretto; ma per contro onde reggere bene alle vele il fondo doveva es- 
sere largo! Se la poppa era molto arrotondata la nave riesciva obbe- 
diente, ma delle linee piane alla poppa che facessero contrasto all’acqua 
diminuivano molto la deriva o scarroccio! Nondimeno agli scafi si da- 
vano forme soddisfacenti, colla tendenza però, sopratutto nelle navi da 
guerra, ad avvantaggiarsi della velocità, scostandosi di conseguenza dal 
consueto tipo dei vascelli. 

Le aumentate dimensioni delle navi, la loro stabilità maggiore, che 
permetteva più ampio sviluppo di velatura, portò alla adozione degli 
alberi composti anzichè in un solo fusto, formando con parecchi pezzi 
di legno foggiati giustamente e strettamente legati fra di loro, un solido 
cilindro. Il capitano Krein Wuterz ideò poi di dividere ogni albero in 
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Fig. 38. — Nave da guerra veneziana, verso il 1650. 

tre parti, meno il bompresso, il quale non aveva il bastone di flocco, 
bensì un alberetto quasi verticale, il pappafico di bompresso, colla coffa, 
il pennone ed una vela quadra. 

L’albero di trinchetto e di maestra avevano quattro vele quadre, 
quello di mezzana una vela quadra, ed un’altra trapezoidale sulle navi 
inglesi, triangolare sulle francesi. Si usavano, ma senza norme fisse, le 
vele di straglio, e la forza di vele. 

Il Koyal George, vascello di I° classe inglese, costrutto nel 1756, era. 
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lungo circa metri 60, largo 17 e di 2047 tonnellate con 100 cannoni ed 
850 uomini; il Neptune vascello di II° classe, dello stesso anno era di 
tonnellate 1798, con 90 cannoni e 750 uomini; lo Shrewsbury del 1757 
era di III° elasse con 74 cannoni e 600 uomini; del medesimo anno era 
il Preston, vascello di IV* classe di 1044 tonnellate, 50 cannoni e 350 
uomini; la Danae di V° classe del 1759, era di tonnellate 941, con 38 
cannoni e 250 uomini; di VI° classe era il Mercury di 433 tonnellate, 


Fig. 59 — Poppa del S* Philippe. 
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20 cannoni e 160 uomini, costruito nel 1756; sotto la denominazione poi 
di Sloops si raggruppavauo le navi minori, come lo Stork del 1756, di 
232 tonnellate, 12 cannoni e I10 uomini di equipaggio; altre navi mi- 
nori analoghe si chiamavano Rrigs, Cutters e Scooners. 

I brulotti eran sempre pafte della flotta inglese, e la Salamandra 
costruita nel 1757, era di tonnellate 260, 8 cannoni con 45 uomini; esi- 
stevano però brulotti grandi da 400 tonnellate e piccoli da 48. L’ Infernal 
era una bombardiera del 1757 di 307 tonnellate con 14 pezzi e 60 
uomini. 

In Francia si era incominciato a chiamare fregate, le navi da 50 a 40 
cannoni, chiamando fregate leggere quelle ad un solo ponte da 24 a 20 
cannoni; dicevansi corvette le navi con meno di 20 pezzi. Gli inglesi chia- 
mavano fregate le navi da 38 cannoni e sloops quelle più piccole. 

L’artiglieria aveva progredito meno della costruzione navale; si divi. 
deva in cannoni di fusione, o di bronzo, con sette calibri, il maggiore 
essendo di 36 libbre di palla, ed in cannoni di ferro, con cinque calibri, 
il maggiore essendo di 18, tutti cannoni corti. 

Affatto primitivo l’affusto con quattro piccole ruote senza raggi. 
(Fig. 40. 41). Questi pezzi erano trattenuti da una braca e da una trozza 
che ne moderava il rinculo, e serviva a rimetterli in batteria. I pezzi 
maggiori si collocavano verso poppa alle anche della nave, i minori al 
centro. Curiosi dettagli di etichetta stabilivano in Francia che il numero 
dei pezzi di fusione o di ferro, fosse secondo il grado dell’ufficiale in co- 
mando, dovendo essere tutti di bronzo sulle navi ammiraglie |! 

Trascurata la manovra dei pezzi quanto al puntamento, si badava 
invece ad avere una celerità massima di tiro, e già si designavano due 
tendenze: la francese che consigliava di sparare contro l’alberatura, e 
l’inglese che invece tirava alla scafo. ? 

Si usavano talvolta granate a mano, si imbarcavano soldati di fan- 
teria con fucile a bajonetta; i marinai preferivano le armi bianche, scia- 
bole di arrembaggio, spuntoni e picche. 

L’esagerato numero dei cannoni in confronto alla portata delle navi, 
limitava forzatamente le dotazioni, così, di solito, non si disponeva che 
di sessanta colpi per ogni pezzo. 

Così pure, con tanta gente a bordo, non si avevano pronte di solito 
che tre imbarcazioni sui vascelli di primo ordine, due sulle altre navi, 
avendosi però i pezzi per comporne due piccole altre in caso di ne- 
cessità. 

L’igiene di bordo era sempre negletta, frequenti le malattie, sopratutto 
‘lo scorbuto. La provvista dell’acqua formava la preoccupazione costante 
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in quelle navigazioni, perchè, pure ingombrando un vascello con un carico 
di quarantotto grosse botti e di quaranta barili, a stento si riesciva ad 
averne per due mesi, distribuendone tanta quanto il vino, cioè circa 
sette decimi di litro al giorno e per uomo. La gente dormiva nelle bat- 
terie e nel corridoio, male ventilati quando lo stato del mare“obbligava 
a chiudere gli sportelli; gli ufficiali dormivano a poppa in piccole ed an- 
guste cabine. Spesso si erigevano in coperta dei ripari ed abitacoli con 
tele cerate. 

Gli ufficiali di marina cominciarono a volersi distinguere chiaramente 
da quelli di terra, e per la loro coltura, ed il loro notorio ardimento, ven- 
nero a formare una specie di aristocrazia militare. Anche in Inghilterra, 


dove fu costante l’uso di vendere i gradì, uso durato fino ai tempi no- 


stri, per la marina si fece una eccezione, obbligando i giovani nobili od 
appartenenti a famiglie esercenti arti liberali, di frequentare il collegio 
navale di Portsmouth, o di imbarcarsi in qualità di allievo, midshipman, 
non ricevendo il grado di ufficiale, tenente, che dopo un esame. 

Ottima era in Inghilterra la classe dei masters, ufficiali subalterni 
che dopo non meno di quindici anni di servizio, diventavano aspiranti, 
e quindi dopo altri cinque, tenenti, i masters erano i veri ufficiali di 
rotta. 

Gli ufficiali della marina inglese, per ben distinguersi da quelli di 
terra, adottarono una uniforme propria: abito azzurro scuro, panciotto, 
pantaloni e calze bianche, cappello a tre punte. Tutte le marine li imi- 
tarono, i franeesi però usando panciotti, calzoni e calze rosse. 

La disciplina a bordo era severissima, e quasi nulli divennero i con- 
tatti fra l’ufficiale nobile e l'equipaggio, posto alla diretta dipendenza 
degli ufficiali subalterni. Anzi, per meglio mantenere la disciplina, si af- 
fidò la pulizia di bordo alla fanteria di marina, che da sola forniva le 
sentinelle, incoraggiando una certa rivalità fra i due corpi navali, in 
modo che l’uno tenesse l’altro in freno. 

I. principali arsenali europei, alla metà del secolo XVIII, erano Cha- 
tam, Deptford, Plymouth, Portsmouth e Woolwich, in Inghilterra; Brest, 
Cherbourg, Rochefort, Lorient e Tolone per la Francia; Cadice, Carta- 
gena, il Ferrol per la Spagna; Anversa, Flessinga e Texel per i Paesi 
Bassi; Carlscrona per gli Svedesi, Cronstadt per i Russi; Copenaghen 
per i Danesi. I turchi armavano le navi loro a Costantinopoli; in Italia 
solo l’arsenale di Venezia aveva ancora qualche importanza. 

Gli ultimi anni del secolo XVIII furono molto brillanti per le marine 
atlantiche e videro gli estremi bagliori della antichissima, ma altrettanto 
scaduta marina veneta. 
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Meritano anzitutto ricordo certe navi, che il colonnello 
francese d’Arcon ideò per bombardare Gibilterra; navi 
che dovevano riescire insommergibili ed incombustibili ! 
Carena e chiglia erano robustissime; i fianchi fasciati di 
sughero e di cuoio fresco, con framezzo uno strato di 
sabbia; un tetto robusto di legno, coperto di vecchio 
cordame proteggeva la coverta. Benchè abbandonate a 
Sè stesse e collocate troppo vicine alle batterie inglesi di 
terra, Ie navi del d’Argon resistettero più ore, non sof- 
frendo altri danni che per le palle che entravano dai loro 
portelli. Infine la Talla Piedra e la Pastora si incendia- 
rono per l’azione delle palle arroventate; ma le disgra- 
ziate batterie spagnole erano state armate con pochi ma- 
rinai e più soldati di terra, così che nell’imminenza del 
pericolo non si trovarono in grado di manovrare. L’in- 
cendio si propagò alle altre sei batterie galleggianti, 
assalite tosto dalle cannoniere inglesi arditamente uscite 
dal porto; tutti sarebbero periti a bordo di quelle bat- 
terie, se gli inglesi, con loro grande rischio, non fossero 
accorsi al salvataggio, sottraendo trecento cinquantasette 
spagnoli a certa morte, mentre le disgraziate batterie del 
d’Arcon saltavano in aria, man mano che l’incendio gua- 
dagnava la Santa Barbara loro. 

Già nella antichità si era usato di fasciare le carene 
con sottili lamiere di piombo, lo spediente antico venne 
ripreso dagli inglesi nel 1670, assicurando le lastre di 
piombo con chiodi di rame, ma nella pratica ciò dava 
poco profitto. Nel 1761 la marina inglese foderò con rame 
la carena di una bella fregata V Alarm, che si inviava 
nel Golfo del Messico; al ritorno si trovò la carena in 
ottimo stato, ma si notava in pari tempo che tutte le parti di ferro, come 
gli agugliotti del timone in contatto col rame, erano stranamente corro- | 


Fig. 40. 
Cannone francese, 


sì; solo una attenta e 
lunga osservazione sug- 
gerì poi la necessità di 
sostituire il rame al 
ferro onde evitare la 
corrosione dovuta alla 
azione elettrica. 

Fu nel 1774 che gli 


Fig. 41. — Cannone ed affusto di marina. 
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Fig. 42. — Vascello francese Commerce de Marseille (Epoca repubblicana). 


inglesi introdussero. le carronate, grossi e corti cannoni, così chiamati 
perchè fabbricati a Carrow in Scozia, da un certo Carron. Questi can- 
noni erano efficaci. solo nel tiro corto, e lanciavano grossi projettili, pure 
occupando un minimo posto; la loro vampa, troppo vicina, nuoceva alla 
murata ed alle vele; però i vantaggi superavano gli inconvenienti e pre- 
sto furono d’uso generale in tutte le marine. Erano queste artiglierie già 
state primamente introdotte in Italia, tre secoli avanti, a bordo delle 
galere e da noi si chiamavano cortane. 
La galera non era del tutto scomparsa; ne avevano ancora i russi 
nel Golfo di Finlandia, iturchi e tutte le marine del Mediterraneo, com- 
presa la francese. Meglio che galere erano però mezze galere, cioè con 
ridotto il numero dei remi e dei rematori, non usandosi più schiavi, ma 
i condannati, e con sviluppata di molto la velatura latina. Il loro ar- 
mamento consisteva di un corsiero da 24, con due pezzi laterali da 
12; alle bande erano otto cannoncini. Le montavano circa cinquanta 
soldati con centocinquanta fra marinai e rematori. Le ultime mezze ga- 
lere pontificie, furono condotte da Bonaparte colla squadra francese in 
Egitto e riuscirono utilissime sul Nilo. 
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Verso il 1770 la marina sarda che, sempre nel suo porto di arma- 
mento di Villafranca, ebbe qualche galera e mezza galera, comperò in 
Inghilterra le due fregate da 36, San Vittorio e San Carlo che nel 1772 
combatterono con onore i barbareschi; il Papa aveva dato l’ esempio, 
acquistando pure in Inghilterra due fregate da 30 San Pietro e San 
Paolo ; anzi furono gli ordinamenti della piccola marina pontificia, che 
servirono di norma a quelli di Sardegna. 

Merita pure ricordo la marina napoletana, che intorno a quel tempo 
si costituì con due fregate da 30, costruite in Spagna, S. Teresa e $. 
Dorotea, e che si accrebbe del S. Ferdinando da 54 cannoni, e delle 
S. Concezione e S. Amalia, entrambe da 30, tutte costruite a Napoli, 
mentre a Palermo si costruivano le galee San Gennaro, Sant' Antonio, 
Immacolata Concezione e S. Filippo. 

Alla stessa epoca la marina veneta contava venti vascelli da 70 a 
64 cannoni, dei quali parecchi non più in istato di navigare, dieci fre- 
gate, venti galere e circa cento piccoli legni. Nell’ Arsenale erano iscritti 
700 maestri d’ascia, marangoni, cinquecento calafatti, duecento segatori, 
però i lavori erano condotti con tale fiacchezza che due vascelli, comin- 
ciati nel 1752, caddero incompiuti in mano dei francesi, quando nel 1797 
occuparono Venezia ! 

Angelo Emo, l’ultimo uomo di mare della Veneta Repubblica, co- 
minciò, dopo quattro anni di tirocinio, la carriera venturosa come capi- 
tano di nave al comando di un vascello da 74, pel quale si esperimen- 
tavano gli alberi compositi. Aveva trent'anni appena e nel 1761 fece 
una brillante crociera contro i pirati, inseguendoli nell’ Atlantico, e dopo 
aver tenuto alte cariche, come generalissimo da mare nel 1784, con cinque 
vascelli di linea, due fregate, due sciabecchi ed altre navi minori, in 
tutto 24 legni, iniziava il blocco della costa di Tunisi. Fu Emo che 
ideò per il primo di collocare grossi cannoni îsu zattere formate con 
botti vuote, onde. battere le fortificazioni di terra, superando i bassi 
fondi. Emo moriva a Malta nel 1792; nel 1796 Luigi Manin, dal do- 
rato Bucintoro ancora gettando l anello in mare, diceva: « Ti dispo- 
siamo, o mare, in segno di vero e perpetuo dominio ». L’anno appresso 
i francesi, padroni di Venezia, bruciavano il Bucintoro onde cavarne 
l’oro delle dorature ! 

Colla rivoluzione francese incominciò un periodo epico per la marina 
militare a vela, sopratutto per l'inglese, nella quale Vammiraglio Jervis, 
divenuto dippoi Lord S. Vincent, introdusse una grande e vitale ri- 
forma. 

Fu per iniziativa di Jervis che sulla squadra, al comando di lui, si 
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stabilì, a proravia della batteria alta, un vasto ospedale bene ventilato; 
egli ordinò che almeno una volta alla settimana si arieggiassero e si 
battessero le brande, i piccoli materassi e le coperte dell intero equi. 
paggio; che si lavassero con acqua corrente non solo la coverta, ma il 
corridoio, i ponti di tutte le batterie. L'effetto di queste savie disposi. 
zioni fu che V igiene di bordo migliorò assai e che finalmente le navi 
poterono tenere il mare anche per anni, senza essere afflitte dalle con- 
suete epidemie. Anche il vitto fu reso molto più sano, introducendo 
pure a bordo delle navi inglesi l’uso delle bevande acidule, tanto efti- 
caci contro lo seorbuto. X 

Si deve ancora a Jervis Pobbligo dell’esercizio quotidiano col cannone. 
Egli stabilì una disciplina generale, non solo per il basso personale, ma che 
scendesse dall’alto, agli ufficiali superiori, resi responsabili ciascuno nella 
propria sfera d’azione, fino ai più umili. Fu dalla squadra di Jervis che 
uscirono poi i migliori ammiragli inglesi, incominciando da Nelson. 

Nel 1797 avvenne nella marina inglese un fatto curioso e nuovo che 
poteva avere conseguenze gravissime : una specie di sciopero dei  mari- 
nai da guerra, malcontenti per cattivi trattamenti! Il 15 Aprile 1797 
la squadra di Lord: Bridport ebbe ordine di salpare da Spithead; questa 
squadra si componeva di quindici navi ed era rientrata in porto dopo 
una crociera di tre mesi, solo dal 30 Marzo precedente; i marinai sbar- 
carono i loro ufficiali, e firmarono due petizioni, una all’ Ammiragliato, 
l’altra alla Camera dei Comuni, chiedendo un aumento di paga, razione 
più abbondante, più equa distribuzione delle parti di preda, vantaggi ‘ 
per i feriti ed i malati; ed infine, al ritorno da ogni campagna, qua]lche 
giorno di congedo. 

Il governo inglese inviò a Portsmouth una commissione di inchiesta, 
che fece al solito un mondo di promesse, delle quali si accontentarono 
i marinai; ma per poco. Vedendo che le promesse non si realizzavano 
mai, scoppiarono in aperta rivolta, estendendosi il movimento anche alla 
squadra del Nord, forte di 21 navi, ancorata nel Nord al comando del- 
Ammiraglio Duncan, vecchio e glorioso ammiraglio settantenne. 

Avvenne durante questa breve ribellione un episodio, il quale da solo 
basta a dimostrare che cosa fossero moralmente quegli ufficiali e marina. 
A bordo della nave del vice ammiraglio Colpoys, i ribelli puntarono due 
cannoni contro il cassero di poppa, allora i soldati di fanteria marina 
fecero fuoco ed alcuni marinai caddero uccisi e feriti; V equipaggio si 
slanciò contro la fanteria, che in un attimo venne disarmata, ed impa- 
dronitisi dell’ufficiale che aveva comandato il fuoco, stavano per farne 
giustizia sommaria, quando il vice ammiraglio affrontò i ribelli, dichia- 


CIV INTRODUZIONE. 


Fig. 45. — Pontone inglese (Guerre napoleoniche). 


rando che l'ufficiale aveva agito per ordine suo, che quindi egli era il 
responsabile, e che a sua volta egli aveva eseguito ordine formale del 
suo Ammiraglio. I rivoltosi chiesero di vedere l'ordine. Vedutolo, rila- 
sciarono con rispetto il tenente di fanteria, si accontentarono di disar- 
mare i soldati, senza far male ad alcuno e pregarono .) Ammiraglio di 
ritirarsi nella sua camera. ll Parlamento, allarmato, avuto notizia che 
in tutte le altre squadre minacciava la rivolta, si affrettò a concedere le 
domande richieste, accordando anche una generale amnistia. Nella sola 
squadra di Jervis, allora all’assedio di Cadice, il movimento fu soffocato 
nel nascere. A quell’epoca ’ Inghilterra aveva armate in mare più di 
quattrocento navi, con centoventi mila marinai, e già nella flotta inglese 
i vascelli a tre ponti da cento cannoni erano la eccezione, 33 in tutto, il 
nerbo della flotta essendo costituito da 149 vascelli da 80 a 60 cannoni, con 
altri 32 minori da 56 a 44, e da 161 fregate da 44 a 28 cannoni. Quanto 
alle navi minori esse ascendevano a 321. 
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Il secolo XVIII tramontò lasciando V Inghilterra padrona del mare 
ed il secolo XIX sorse consacrandone il trionfo. 

Napoleone I aveva tentato di creare una marina propria, unendo ai 
resti della marina francese, sopravvissuti ai disastri della rivoluzione, 
quelli della Veneta e Olandese e della Spagnola, (Fig. 42) e, nei primi 
anni dello scorso secolo, immaginò di ripetere l impresa di Cesare, 
quando passò in Brettagna, ma con preparativi ben più grandiosi. 
Egli aveva fatto allestire una flottiglia speciale per attraversare la 
Manica, con l’intero esercito a bordo e sbarcarlo sulle coste inglesi. 


a Erano state all’uopo costruite fra Etaples, Boulogne, Vimereux, Am- 


i( Le tausbleeuse, Calais, Dunkerque e Ostenda, 17 piccole navi a fondo piatto 


dette Prames, 12 altri piccoli legni, e si erano pure costruite ed  ar- 
mate 924 cannoniere francesi, 280 olandesi, ed 88 battelli, che con 954 
piccoli bastimenti costieri per il trasporto dei cavalli, del materiale, vi- 
veri ecc., raccolti in tutti i porti precedenti, ma principalmente a Bou- 
logne, formarono il formidabile totale di 2293 navi. I soldati del corpo 
di spedizione erano stati istruiti a maneggiare il remo, a guidare le 
piccole navi stesse per la breve traversata, così che Napoleone si lusin- 
gava di poter lanciare un intero esercito, 161.215 nomini con 9059 ca- 
valli, ed il suo necessario materiale di guerra, in poche ore sulle coste 
inglesi. 

. L’allarme in Inghilterra fu immenso, e si fece ogni sforzo per distrug- 
gere la flottiglia francese, inventando certe macchine infernali, dette 
catamaran. Erano casse lunghe circa 7 metri, larghe 1, contenenti due 
tonnellate e mezza di polvere, con 54 bombe unite da catene, le casse 
galleggiavano a fior d’acqua e si traevano a rimorchio con battello. Nel- 
l’ interno di esse una macchina con un movimento di orologieria, a tempo 
opportuno, doveva far scattare un percussore il quale determinava 1 e- 
splosione. 

Il 1° Ottobre 1805 alle 9. di sera delle cannoniere inglesi attacca- 
rono la flottiglia francese tentando di lanciarle i brulotti, che spinti dal 
vento e dalla corrente si avvicinarono alla linea delle navi francesi. 
Queste però li colarono quasi tutti a picco a cannonate. Dieci o dodici 
catamaran esplosero senza recar danni; uno solo uccise un ufficiale e 
venti marinai, che con una piccola barca erano fuori della linea di im- 
bozzamento. 

Se gli inglesi non riuscivano a distruggere la flottiglia francese, Na- 
poleone dal canto suo non poteva decidersi ad attraversare le poche mi- 
glia di mare che lo dividevano dalla sua mèta, senza avere la certezza 
che durante la delicata e lunga operazione dello sbarco la flotta inglese 
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non sorgesse minacciosa davanti alle sue duemila navicelle. Egli adun- 
que attendeva che la flotta francese, riunite tutte le sue forze, appa- 
risse nella Manica e gli assicurasse il dominio del mare, almeno per- 
breve tempo. : 

La flotta francese doveva riunirsi alle Antille e quindi apparire im- 
provvisa nella Manica. Villeneuve, Vammiraglio francese, riuscì a pene- 
trare in Cadice, bloccata dagli inglesi e a congiungersi colla flotta spagnola, 
comandata dall’ italiano Gravina-Moncada, principe di Montevago; quindi 
con 18 vascelli, 7 fregate e 4 legni minori il Villeneuve fece vela alle 
Antille. 

Giungendo i francesi alla Martinica, trovarono che 1 isola era occu-- 
pata dagli inglesi, i quali all’ entrata di Fort Royal avevano fortificato 
una roccia, che occupata da marinai venne considerata come una cor- 
vetta, la « Diamond Rock ». A questa fu dato l’assalto e fu la lancia di 
Gravina che prima toccò terra in modo brillantissimo. La Roccia Dia-- 
mante fu costretta alla resa. Ganteaeume, altro ammiraglio francese che 
doveva uscire da Brest e riunirsi a Villeneuve, era invece strettamente 
bloccato dagli inglesi, perciò Villeneuve ebbe ordine di recarsi al Ferrol, 
prendervi 15 vascelli che vi dovevano esser pronti, e con tutte le sue forze 
liberare Ganteaume, e quindi apparire finalmente innanzi a Boulogne. 

Villeneuve riuscì a giungere al Ferrol e riunire i 15 vascelli che lo 
attendevano, ma non osò eseguire completamente gli ordini di Napoleone 
recandosi a Brest; stimò meglio condurre a Cadice la flotta onde rior- 
ganizzarla. Veramente il valoroso Gravina esso pure non consigliava la. 
impresa di Brest. 

Napoleone, vedendo crollare i suoi piani ed allentanarsi dalla Ma- 
nica la sua flotta, anzichè accorrere alla insistente chiamata, dapprima 
ordinò che Villeneuve fosse sottoposto ad un consiglio di guerra, poscia 
che lo sostituisse l'ammiraglio Rosily, mandando ordine intanto di com- 
battere ad ogni costo. Villeneuve in quel mentre approdava a Cadice. 

Nelson, non curando il numero minore delle sue navi, le difficoltà 
d’ogni sorta, era corso alle Antille cercando i francesi, e saputo della. 
partenza di Villeneuve, era ritornato in Europa ed allo stretto di Gi- 
bilterra attendeva il nemico. La flotta di Nelson si componeva di tre 
vascelli da 100 cannoni Victory, Koyal Sovereign e Britannia, le tre navi. 
ammiraglie di Nelson, Collingwood e di Northesk, con 4 vascelli da 98, 
16 da 14 e 3 da 64 oltre le navi sottili. 

‘ La flotta francese contava il Bucentaure di 80 cannoni, il Formidable: 
di 80 e l’ Algésiras di 74 navi ammiraglie di Villeneuve, Dumanoir e 
Magon, con 2 altri vascelli da 80 e 13 da 74. Gli spagnuoli mettevano. 
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in linea il Principe de Asturias da 112 cannoni, il Sant’ Anna da 112, 
la Santissima Trinidad da 130 ed il Sant Ildefonso da 74, navi ammi- 
raglie di Gravina, Alava, Cisueros ed Alcedo, con un vascello da 100, 
2 da 80, 7 da 74 ed uno da 64, più le navi sottili. 

La forza numerica era in vantaggio dei francesi, non così però il 
valore effettivo della gente e delle navi. Un grande entusiasmo animava 
‘ognuno a bordo delle navi inglesi, fra i capi regnava la più perfetta 
‘armonia: « una armata di fratelli » aveva detto Nelson. Somma poi era 
la perizia professionale e buone le navi. A. bordo dei franco-ispani la 
concordia non era troppa, gli equipaggi demoralizzati; molte navi in di- 
Sordine, sopratutto quelle spagnole dagli scafi magnifici, ma male attrez- 
zate e cattive manovriere. | 

Gli ordini di Nelson per la battaglia furono molto semplici, nel com- 
plesso si possono riassumere nel concetto generale di tagliare la linea 
del nemico e di combattere strenuamente. Nelson, riuniti, i suoi capitani 
nella sala della Victory, lesse loro i suoi ordini, che furono accolti con 
lagrime di entusiasmo e commozione. A bordo dell’ammiraglia francese 
invece, si consigliava di sfuggire la battaglia, ma Villeneuve mostrò gli 
‘ordini dell’Imperatore di cercare il nemico e tutti si inchinarono. 

Villeneuve il 18 Ottobre 1805 aveva appreso ’arrivo di Rosily a 
Madrid, egli diede il segnale della partenza volendo dar battaglia prima 
«di subire l’onta della sostituzione. Il 20 la flotta alleata era fuori del 
porto, spirava un forte libeccio; le navi francesi erano disposte in ordine 
di fila, in una sola linea. 

Presto dalle navi francesi furono segnalate quattro navi inglesi in 
vedetta, 'prima di sera l’ Aigle, vascello da 74 cannoni, segnalava che 18 
navi inglesi erano in vista; Villeneuve ordinò di formare la linea di 
battaglia, mure a sinistra, senza riguardo al posto che era stato asse- 
gnato a ciascun vascello, ma formandosi su quelli che stavano più sot- 
‘tovento. 

Dal lato degli inglesi, già dalle 9 % del mattino del 19, il Mars, la 
Defence e VV Agamenon i due primi da 74 cannoni, il terzo da 64, che 
formavano un cordone ripetitore colla Victory e la sua fregata avviso 
Euryalus, segnalarono che il nemico lasciava il porto; all'alba del 20 la 
fiotta inglese era presso lo stretto, non vedendo più il nemico; alle 7 
la Phoebe fregata avviso, segnala ancora il nemico, che non fu più per- 
duto di vista dalle vedette. Nelson moderò la corsa della sua flotta, 
«conservando sul nemico il vantaggio del vento. 

L'alba del 21 illuminò le due flotte presso il Capo Trafalgar. La franco- 
ispana era in una sola fila scomposta, diretta verso lo stretto; l’inglese 
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era formata su due colonne. Villeneuve, veduta inevitabile la battaglia, 
alle 8 di mattina segnalò di virare di bordo, così assicurava alle navi 
che fossero avariate la ritirata su di Cadice; eseguita questa manovra 
la flotta alleata apparve ancora in una linea irregolare lunga oltre cin-- 
que miglia. Dieci vascelli con Dumanoir formavano Vlavanguardia, al 
centro le ammiraglie di Villeneuve e Alava, ma slegate come se le squa- 
dre fossero separate, così che fra le due ammiraglie era un pericoloso: 
intervallo, Vammiraglio Gravina chiudeva la marcia col suo vascello. La 
flotta inglese, spinta da una buona brezza, avanzava in due colonne, alla 
testa della prima correva la Victory, col Temeraire ed il Neptune, prece- 
dendo il Britannia ed altri 8 vascelli; alla testa della seconda colonna 
correva veloce il Koyal Sovereign, eccellente veliero, a fatica seguito da 
7 vascelli; in coda le navi più lente. 

L’armata alleata trovavasi ad una ventina di miglia da Cadice, e 
Nelson anzitutto volle impedirle la ritirata, perciò decise di tagliare la 
linea nemica direttamente, esponendo la sua nave e quella di Col- 
lingwood (Koyal Sovereign) ai colpi di una intera squadra. 

Inoltrando il mattino, il cielo si faceva minaccioso, e la manovra di 
Villeneuve aveva portato il luogo della battaglia in paraggi pericolosi 
presso Coni le Santi Petri. Alle 11 circa, Nelson visitò le batterie e lodò. 
le prese disposizioni, parlò coi capi pezzo, poi, risalito in coverta, fece: 
segnalare a Collingwood che egli intendeva. attraversare l’avanguardia 
nemica per impedirle di entrare in Cadice, ordinandogli di tagliare la. 
retroguardia verso il dodicesimo vascello partendo dal serrafila, la nave 
di Gravina; quanto alla Victory la portò diretta sulla Santissima Trini- 
dad, la nave di Cisneros, undecima della vanguardia. Così due  va- 
scelli soli correvano primi ineontro al fuoco di ventitre. 

Blackwood, il capitano della fregata Euriyalus, l’avviso di Nelson, lo 
pregò di trasbordare: « in un giorno come questo devo dare l’esem- 
pio » rispose Nelson. Poi chiese a Blackwood che frutti avrebbe dato: 
la vittoria. — La cattura di quattordici navi sarebbe un grande risul- 
tato, rispose questi. -- No, No! — interruppe Nelson, — non sarò con- 
tento se non ne prendiamo almeno venti! Poi, siccome Blackwood do- 
veva raggiungere la propria fregata, Nelson stringendogli la mano affe- 
tuosamente, soggiunse: « Che Dio vi benedica, Blackwood! Io non vi 
vedrò mai più! — Quindi, ordinato di forzar le vele, fece alzare il fa- 
moso segnale: « L'Inghilterra aspetta che ciascuno faccia il suo dovere ». 

Collingwood intanto era più vicino al nemico e coprendo a sua volta. 
di vele il suo veloce vascello, si slanciava solo innanzi, verso il fuoco. 

A mezzogiorgio la flotta inglese innalza la bandiera di San Giorgio ;, 
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i francesi acclamano sette volte l Imperatore, e gli spagnoli, secondo la 
loro antica usanza, sotto alla bandiera reale, appendono una grande 
«croce di legno. Villeneuve dà il segnale della battaglia ed il Fouguewa 
spara il primo colpo di cannone contro il Royal Sovereign: tutti i va- 
scelli francesi tuonano alla loro volta. 

Collingwood non risponde, egli ha ordinato che marinai, cannonieri 
e soldati si gettino bocconi in coverta e nelle batterie; le palle fran- 
cesì non fanno che leggeri danni alle manovre. 

Il Royal Sovereign è prossimo alla Sant’ Anna; altri vascelli spagnoli 
lanciano bordate a bruciapelo ; in quel punto, sulla Victory, Nelson escla- 
ma: Vedete come quel nobile camerata, Collingwood, porta la sua nave 
in azione? Collingwood quasi presago dei sentimenti del suo Capo ed 
amico, diceva appunto in quel momento al suo capitano di bandiera : 
« Quanto darebbe Nelson per essere quì! » 

Il Royal Sovereign lancia finalmente una fiancata a doppia palla da 
poppa alla Sant Anna, che ne spazza la batteria fino alla prua, met- 
tendole fuori combattimento quattrocento uomini, quindi ne tenta l’ab- 
bordaggio; il San Leandro, il San Giusto di 64 e 74 cannoni, Vl’ Indomptable 
‘ed il Fougueux di 80 e 74, convergono il loro fuoco sul Royal Sovereign, 
ma Collingwood è imperterrito, coi suoi, in quella mischia, dove si vi. 
dero le palle di cannone urtarsi l’una contro Valtra ! 

Sono le dodici e venti, il vento è calato e la Victory giunge a tiro 
lentamente, un primo colpo del Bucentaure le traversa il velaccio, altri 
vascelli francesi la tempestano di colpi. La Victory scambia le sue bor- 
«date a bruciapelo col Bucentaure e la Santissima Trinidad. Nelson, per 
un senso cavalleresco ed umanitario, non faceva uso di piccole armi 
nelle coffe, dove sdegnava mettere fucilieri, buoni tiratori, che bersa- 
gliassero sul ponte delle navi nemiche gli ufficiali, e nello stesso tempo 
controbattessero i fucilieri delle coffe nemiche stesse, mentre si affermava 
che i francesi avevano a questo scopo imbarcato famosi tiratori tirolesi, e 
Nelson ne era stato avvertito. Sembrandogli che il vascello francese 
Fedoutable col quale la Victory era venuta fianco a fianco, avesse ces- 
sato il fuoco, Nelson ripeteva ordine di sospendere il fuoco della Vic- 
tory contro di esso, quando dalla coffa dell’albero di mezzana del Re- 
doutable stesso fu tirato un colpo di fucile la cui palla sfiorata la spal- 
lina, penetrando dalla spalla, spezzò la spina dorsale di Nelson, che col 
capitano Hardy della Victory stava sul cassero in gran tenuta. Nelson 
cadde col volto in giù, e ad Hardy .che lo sollevava disse: « Essi mi 
hanno dato l’ultimo colpo, Hardy ». Mentre lo calavano dalla scaletta 
del cassero in coperta, notò che delle corde erano state strappate dai 
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«colpi, ed ordinò fossero rimesse. Poi. si coperse il volto e le sue deco- 
razioni col fazzoletto perchè Vequipaggio non si accorgesse che era 
ferito. 

La battaglia intanto era divenuta generale ; il Redoutable tenta l’ar- 
rembaggio della Victory; ma una fiancata a mitraglia lanciata dal Temeraire 
spazza la coperta del vascello francese, che, stretto da tutte le parti, 
sì arrese, riuscendo però a salvarsi solo centosessantanove uomini del suo 
equipaggio, perchè il Redoufable crivellato dalle palle affondava presso, 
con quattrocentosettantaquattro fra morti e feriti a bordo. Il Fougueux, 
francese, è preso all’arrembaggio, dopo che quattrocento uomini furono 
posti fuori combattimento. L’ammiraglia spagnola Sant’ Anna, rasa come 
un pontone, si arrende al Royal Sovereign, ma non si arrende l’inglese 
Belleisle pure rasato e circondato da tre vascelli francesi, e resiste fin- 
chè è soccorso e salvato da tre altri vascelli inglesi. L’ A/gesiras francese, 
in fiamme, caduto lammiraglio Magon, si arrende al Tonnant; invece 
l’Achille francese pure incendiato, salta in aria per lo scoppio delle sue 
polveri. 

Gravina sul Principe de Asturias combatte bravamente, ma, caduto 
mortalmente ferito, il suo vascello fu tratto dalla mischia da una fre- 
gata francese. Gravina moriva poi a Cadice in conseguenza delle ferite 
riportate. 

Villeneuve col Bucentaure e Cisneros colla Santissima Trinidad sono 
‘oppressi dagli inglesi, ed a poca distanza l'ammiraglio Dumanoir è in. 
vece inerte con dieci vascelli! Ai segnali di Villeneuve, Dumanoir entra 
in azione, ma fiaccamente; intanto il Bucentaure viene disalberato ed il 
Capo supremo della flotta francese, dopo aver perduto fra morti e feriti 
duecentonove uomini del suo equipaggio, si arrende, ed una lancia in- 
glese lo porta prigioniero del Mars. La difesa degli alleati si fà più 
fiacca, ed alle cinque ed un quarto la battaglia è finita, dei trentatre 
vascelli alleati, undici riescono a fuggire in Cadice, quattro guadagnano 
il largo con Dumanoir, uno era saltato in aria e dieciasette avevano ca- 
lata la bandiera innanzi agli inglesi ! 

Nelson apprese la grande vittoria, ancor più bella, perchè non uno 
dei suoi vascelli aveva abbassata la bandiera. 

— Dunque, Hardy, come va la giornata ? — chiedeva Nelson ansioso. 
Ed Hardy a confortarlo, che tutto andava bene. Fra la confusione della 
battaglia e per la distanza, Hardy non potè verificare quanti vascelli 
francesi eransi arresi, e disse a Nelson che il loro numero ascendeva @ 
quindici. Ciò è bene, — disse l'ammiraglio, — ma il nostro accordo era 
per venti! -- 
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Fig. 46. — Fregata sarda: Carlo Felice. 


Poi, prevedendo la tempesta imminente, diede ordini perchè si anco- 
‘ rasse la flotta. Quindi quasi parlasse a sè medesimo mormorò: « Non but- 
tatemi fuori bordo ». Poi, volgendosi ad Hardy: « Baciatemi, Hardy », 
e questi si inginocchiò al suo fianco; « ora sono soddisfatto, aggiunse. 
Grazie a Dio ho fatto il mio dovere ». Nè più disse. Così spirò il mag- 
giore uomo di mare del suo tempo, mentre ancora si udiva il rombo 
delle ultime cannonate della battaglia, che si fondevano col muggito 
della tempesta che avanzava. 

L’ultimo ordine di Nelson era stato di ancorare la flotta, e gli in- 
glesi, colle loro prede, si trovavano a circa sei miglia dalle coste anda- 
luse, ed in paraggi pericolosi. Collingwood, assunto il comando, ordinò 
che i vascelli in buone condizioni e le fregate prendessero a rimorchio 
le navi avariate. Alla mezzanotte la tempesta era al suo colmo, recando 
‘danni ai vascelli prigionieri, ma la flotta inglese non perdette nessuna 
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delle proprie navi. Dei vascelli franco-spagnoli che si erano salvati colla 
fuga,. cinque invece perirono innanzi a Cadice. 

Gli inglesi dissero che a Trafalgar ebbero 439 morti e 1241 feriti; 
i francesi nella battaglia e nei naufragi che le seguirono ebbero 3373 
morti e 1155 feriti; coll’Indomptable, vascello di 80 canrioni, naufragato 
nella rada di Cadice, perirono 1500 uomini; gli spagnoli ebbero 1022 
morti e 1300 feriti. I prigionieri furono inviati a raggiungere gli altri 
che già languivano sui pontoni. (Fig. 43) L’Inghilterra veniva trasfor- 
mando in tante prigioni galleggianti i suoi vecchi vascelli inservibili 
ormai alle lunghe navigazioni. Su quei pontoni che sorgevano allora 


numerosi in tutti i porti militari inglesi si imbarcavano i prigionieri di 


guerra, e quando scoppiò la guerra di Spagna anche a Cadice, che fu 
invano assediata dai francesi gli inglesi e gli spagnoli insorti, costodi- 
vano gran numero di prigionieri. 

Fu solo nel 1814 che, caduto Napoleone, cessò la dolorosa prigionia 
di tanti valorosi, fra i quali non pochi italiani appartenenti agli eser- 
citi ed alla marina imperiale napoleonica. 

Nessuna flotta francese potè dunque sorgere nella Manica a proteg- 
gere lo sbarco dell'esercito di invasione, ed il grandioso progetto di Na- 
poleone fu reso vano. La battaglia di Trafalgar non salvò soltanto VIn- 
ghilterra da un grande pericolo, ma minò la stessa grandezza nascente 
di Napoleone. Infatti fu dimostrato al mondo che l’impero francese, al- 
lora fondato, era impotente sul mare, il cui dominio incontrastato re- 
stava alla bandiera inglese, inoltre quel dominio permise all’Inghilterra 
di accendere più tardi in Portogallo ed in Spagna quella guerra penin- 
sulare, che fu il tarlo segreto della grandezza napoleonica e che riuscì 
forse più fatale all’Imperatore, che non la disgraziata campagna di 
Russia. 

Nel 1809 la squadra napoletana di Gioacchino Murat ebbe un ono- 
revole fatto d’arme cogli inglesi: Il 24 Giugno 1809 il retro ammiraglio 
inglese Martin, con tre vascelli di linea, una fregata, un ‘brigantino e 
molte cannoniere fra. inglesi e borboniche di Sicilia, con trasporti di 
truppe, apparve davanti a Napoli per impadronirsi dell’isola di Procida. 
Chiamò il Murat la sua piccola squadra a Napoli; la Cerere con 40 pezzi 
e 200 uomini al comando di Giovanni Bausan, e la Fama con 30 pezzi 
e 260 uomini, oltre otto cannoniere con un pezzo ciascuna, uscirono da 
Pozzuoli; il tenente Caracciolo che con trenta cannoniere stava a Gaeta 
ebbe ordine di unirsi alla flottiglia del Bausan. | 

La mattina del 25, Bausan uscì da Pozzuoli, e si incontrò colla fre- 
gata inglese Cyane di 32 pezzi e 175 uomini e il brigantino Espoîr da 
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18 pezzi e 120 uomini con dodici barche cannoniere, le navi scam- 
biarono qualche cannonata rientrando a Pozzuoli la flottiglia del Bausan, 
pochi i danni dalle due parti. La mattina del 26 giunse nel canale il 
Caracciolo, il quale sostenne un fiero combattimento colla flottiglia in- 
glese, riuscendo però a salyare parte delle sue barche, arenandole sulla 
spiaggia dove le proteggeva una batteria di terra. Il 27 Bausan lasciò 
Pozzuoli, e mentre la Fama buona veliera e le barche si avviavano a 
Napoli, la Cerere del Bausan colla Cyane ebbe un ostinatissimo combat 
timento. La Cyane, esaurite le munizioni, fu rimorchiata al largo dalle 
sue cannoniere e la Cerere pure silenziosa ed avariata entrò in porto. l 
danni della Cyane erano tali che fu necessario spedirla in Inghilterra 
come inservibile. Ricorda il Colletta che Carolina Bonaparte, regina di 
Napoli, andò a passeggio dalla parte di Chiaja, in carrozza, colle figliole, 
a contemplare, non senza pericolo, lo spettacolo del combattimento. 

Lodarono gli inglesi la condotta dello Staines, il comandante della 
flottiglia, che a bordo della Cyane fu gravemente ferito; a maggior ti- 
tolo merita lode Giovanni Bausan che, invece di comandare provetti 
equipaggi quali gli inglesi, aveva condotto al fuoco dei coscritti. 

Mentre la marina napoletana, non senza onore osava tener testa agli 
inglesi, i resti della marina veneta, incorporati in quella francese, non si 
mostravano indegni del passato! Nel Maggio 1806 il tenente Stalimini 
collo sciabecco Enrico, si distinse nel canale di Brazza contro i russi. Il 
corsaro italiano Carli col Le Sans peur ebbe molte azioni brillanti, ter- 
minando eroicamente ad Ancona la carriera della sua piccola nave 
che affondava, anzichè renderla ad una fregata inglese ed a tre legni 
minori. 

Dal 1810 al 1812 si fabbricarono vascelli di linea a Malamocco dai 
francesi, a Venezia dagli italiani; i primi costruirono il Monte S. Ber- 
nardo, il Rivoli ed il Castiglione da 74; i secondi il Aigeneratore ed il 
Reale Italiano da 74, la fregata Piave da 44 e parecchi legni minori; i 
comandanti di marina erano però di solito francesi. Italiano invece era 
il corsaro Passano, il quale aveva armato quattro veloci navi: Carlotta, 
Fortunata, Italia, e Trajano, colle quali danneggiava il commercio in- 
glese, catturando ben undici navi. 

Col decreto di Milano del 21 Novembre 1806, Napoleone aveva  or- 
dinato il blocco continentale, cioè la chiusura di tutti i porti del suo 
impero e delle nazioni ad esso alleate, alle navi inglesi. Il contrabbando 
però era attivissimo, e nell’ Adriatico il principale emporio inglese venne 
stabilito nell’isola di Lissa. Il 20 Ottobre 1810, al comando di Dubor- 
dien, uscì da Ancona una squadra, colle fregate francesi Favorite e Ura- 
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me, la fregata italiana Corona co- 
mandante Nicola Pasqualigo, la 
corvetta Bellona comandante Duo- 
do, edi brigantini Mercurio e Je- 
na, comandanti Rodriguez e Ba- 
ratovich. Un battaglione di fan- 
teria italiana venne imbarcato agli 
ordini del colonnello Giflenga. Il 
22 la squadretta giunse a Lissa, 
e, non trovandovi navi da guerra 
inglesi, potè impadronirsi di pa- 
recchi corsari inglesi, di quattor- 
dici navi italiane da essi cattu- 
rate, nonchè di un rieco bottino 
che fu portato ad Ancona. 

Nel 1811 Napoleone ordinò che 
si rinnovasse l’ impresa di Lissa, 
ma con forze sufficienti a stabi- 
lirsi solidamente nell’ isola; 1)’ 11 
Marzo salpava il Dubordien da 
Ancona colle fregate francesi : Fa- 
vorîte, ammiraglia, Flore e Danae- 
e le italiane Corona col Pasqua- 
ligo, tutte da 44 cannoni; la Bel- 
lona col Duodo, la Carolina, co- 
mandante Baratovich, corvette da 
32; il brigantino da 18  Princi- 
pessa Augusta comandante Bolo- 
gnini; le due golette Principessa 
di Bologna e Lodola comandanti 
Raggio e Cotta e lo sciabecco Eu- 
genio. Era a bordo il Ciflenga con 
soldati ed artiglieria da campagna. 

All’alba del 13 la spedizione 
era in vista di Lissa, dove questa 
volta trovò la squadra inglese di 
Hoste colle navi: Amphion, am- 
miraglia e Active fregate da 33; 
Cerberus da 32 e la corvetta Vo- 
lage da f22. Alle 6 del mattino 
Dubordieu, formata la sua squa- 


DALLE GRANDI SCOPERTE ALL’ EPOCA MODERNA. CXVII 


dra in due divisioni, mosse contro gli inglesi, i quali alzarono il piecolo 
pavese e manovrarono per guadagnare il vento. Quando fu a tiro di can- 
none Hoste alzò il segnale: « Ricordate Nelson! » 

La battaglia non fu fortunata per le navi napoleoniche, ad onta del 
maggior numero e riuscì gloriosa invece per quelle inglesi, ma gli ita- 
liani vi scrissero una pagina immortale. Morto il valoroso Dubordien, 
mentre tentava l’abbordaggio dell Amphion, la Favorite investì su d’uno 
scoglio, il Ciflenga, salvati sui legni minori i feriti, sbarcò coi suoi sol- 
dati in Lissa e fece saltare la nave; la lore dopo un bel combatti- 
mento fuggì a Lesina, la Danae fuggì a Lesina essa pure, ma dopo 
fiacca battaglia seguita dalla Carolina. 

La Bellona invece combattè aspramente, finchè ferito mortalmente il 
Duodo e morti 70 uomini, oltre gran numero di feriti, collo scafo  cri- 
vellato di colpi dovette arrendersi all’ Amphion. Quando il tenente O’ 
Brien salì a bordo della Bellona per ammarinarla, trovò che Duodo aveva 
‘ordinato si approntassero tre barili di polvere a prora per far saltare 
la nave; proposito che non potè mettere in pratica causa la ferita sua. 
La Corona combattè col Cerberus e coll’ Active, e solo quando ebbe 200 
uomini fra morti e feriti, cioè i due terzi dell’ equipaggio, distrutta Val- 
beratura e 42 pezzi smontati su 44, Veroico Pasqualigo calò la bandiera. 

Gli inglesi, che considerano giustamente, la battaglia di Lissa come 
una gloria nazionale, onorarono altamente Pasqualigo loro prigioniero, e 
Byron nelle note al Marin Faliero ne esalta meritamente il nome. 

La Bellona diven- 
ne un trasporto della 
marina inglese, il Do- 
ver; e la Corona che 
era nuova, costruita 
l’anno prima a Vene- 
zia, fu dippoi la fre- 
gata da 38 cannoni, 
Dedalus della flotta 
di S. M. Brittannica! 

Napoleone contava 
di. fare di Venezia 
una base navale, e 
nel 1813 erano in co- 
struzione a Malamoc- 
co per i francesi il 
Saturno vascello di Fig. 48. — Grosso cannone di bordo, francese. 
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80, il Duquesne, Montenotte, Ercole e Semmering da 74, e le fregate da 
44, Amfitrite ed Ebe; per il regno d’Italia il vascello Lombardo di 74, 
la fregata da 44 Guerriera ed i brigantini da 16 Otello e Montecuccoli. 
Nel 1814 entrando gli austriaci in Venezia un incendio devastò queste 
navi. 

Durante l’epoca napoleonica, Genova fa, con tutta la costa dal Varo 
al Tevere, parte dell'Impero Francese; nel 1805 Genova era la prefet- 
tura marittima del VII circondario ; la storia navale è adunque confusa 
con quella dell Impero. | 

Gli ultimi giorni della Repubblica Genovese erano stati ingloriosi. 
Bisogna risalire al 1763 per trovare un segno di bella vitalità marinara, 
quando il Castellini navigando da Genova a Cadice col S. Francesco di 
Paola, bella nave nuova, armata in corso e mercanzia, che portava 26 can- 
noni da 8 in batteria e 6 da quattro nel castello cannoni, 80 uomini 
d’equipaggio, 130 passeggeri, oltre il carico, respinse e si difese, dopo 
sei ore di combattimento nelle acque di Iviza contro una squadra di 
corsari Algerini, composta di una fregata e di cinque sciabecchi, o legni 
minori che portavano fra tutti 174 cannoni e più di 2000 uomini: di 
equipaggio. Armati i suoi passeggeri, il Capitano Domenico Castellini 
combattè tanto valorosamente e con tanta abilità che obbligò i corsari 
a ritirarsi rendendo inabili al corso quattro dei loro legni. 

Nel combattimento che durò ferocissimo per ben sei ore, sulla nave 
genovese si ebbero ottanta fra morti e feriti, e le perdite dei corsari si 
dissero di seicento uomini. 

In patria al valoroso Capitan Castellini si resero grandi onoranze e 
fu accordato il titolo di Magnifico. 

La Fig. 44 è riprodotta da una stampa dell’epoca. 

La marina della Repubblica era ridotta a tre: logore galere che Vin- 
verno si riparavano in Darsena. Una Confraternita, la Società di Nostra 
Signora del Soccorso, colle elemosine raccolte armava allora la Barca 
del Soccorso, da 20 pezzi, che proteggeva il Golfo! 

Napoleone diede qualche impulso al Cantiere genovese della Foce; 
dapprima vi furono controversie fra gli ingegneri francesi e. quelli ge- 
novesi, I francesi, non troppo esperti nei vari, compromisero quello della 
Pomone fregata da 44 e del Genois vascello da 74; la prima andò in 
mare solo dopo 10 giorni di lavoro, il secondo dopo 12 e con grandi avarie. 

La Danae da 44 cannoni, VEndimyon e ©yclope brigantini da 16; 
quindi il Breslau, VV Agamennon e lo Scipion da 74, la Bédeé, Dryade e 
Galatée da 44 e le navi minori Adonis Mercure, Biche e Levrette, furono 
costruite a Genova. 
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Nel 1805 si armò a Genova la Pomone che, comandata da Gerolamo 
Bonaparte, il futuro Re di Westfalia, con altre navi andò ad Algeri a 
chiedere la liberazione degli schiavi italiani, ed ottenutala ne sbarcò a 
Genova 230. 

Nel 1808 Napoleone aveva divisato la creazione di un grande Arse- 
nale alla Spezia; se ne cominciarono i lavori, ma poi non se ne fece 
nulla. 

Durante le guerre della Repubblica e quelle dello Impero, tennero in 
mare anche i genovesi navi da corsa. Francesco dall’Orso armò la Li- 
guria di 500 tonnellate con 20 cannoni e 120 uomini; ma fu attaccato 
e catturato dal brigantino inglese Espoîr nelle acque di Gibilterra, dopo 
ostinato combattimento. Giuseppe Bavastro incominciò a rompere, con 
un piccolo legno, il blocco inglese durante l’assedio del 1800. Divenuto 
capitano di fregata della Repubblica Ligure, ebbe il comando della ga- 
lera Prima, andò con questa a molestare il vascello ammiraglio inglese 
Audacious; ma poi la Prima fu presa all’arrembaggio, all’ancora, dietro 
il molo, dalle lancie armate della fregata inglese Aurora; Bavastro si 
salvò a stento, . buttandosi in mare. Armato poi a Nizza | Intrepido, 
sciabecco da 4 cannoni e 50 uomini, egli si diede alla corsa e catturò 
presso lo stretto di Gibilterra due corsari inglesi, uno da 14 e V’altro 
da 16 cannoni. Bonaparte gli diede un’ascia d’onore ed il grado di ca- 
pitano di fregata ausiliario, quindi, istituita la Legion d’ Onore, la croce. 

Nel 1805 Bavastro armò un altro Intrepido da 14 cannoni, fece prede 
allo stretto, di poi andò nell’ Adriatico dove armò il Massena, uno scia- 
becco, assieme a due’trabaccoli; nel 1806 Massena lo chiamò a Napoli, 
dandogli il comando della Fama; ma, non andandogli a genio la disci. 
plina. militare, Bavastro ridiventò corsaro col Principe Eugenio, da 16 . 
cannoni e con 90 uomini d’ equipaggio. Non predava soltanto le navi 
mercantili nemiche, il bravo Bavastro, ma attaccava i loro corsari; così 
sulle coste di Spagna si impadronì della Fanny da 18 cannoni, un cor- 
saro di Jersey; però a sua volta Cochrane che fu dippoi celebre ammi- 
raglio, colla fregata Sea Horse gli catturò il suo Principe Eugenio. 

Tornò Bavastro ad armare un terzo Intrepido con 18 cannoni e 100 
uomini e, col terzo Intrepido continuò la corsa, finchè presso Cartagena 
dovette farlo saltare, per non cederlo agli inglesi che lo stringevano da 
vicino. 

Caduto 1 Impero, Bavastro era andato in America dove combattè 
per Bolivar. Nel 1830 a 70 anni offerse i suoi. servigi all’ Ammiraglio 
Duperré operante sulle coste d’ Algeria, e morì nel 1833 capitano di 
porto d’ Algeri ! 
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Nel 1813, durante una breve guerra fra l'Inghilterra e gli Stati 
Uniti, avvenne una cavalleresca sfida fra due navi, rimasta famosa. Una 
fregata americana la Cheesapeake si era molto distinta contro gli in- 
glesi nel 1818, quando nelle acque di Boston, il capitano Broke della 
fregata inglese Shannon scrisse al comandante della Oheesapeake nei ter- 
mini seguenti: « Siccome pare che la Cheesapeake sia pronta a prendere 
il mare, io vi chiedo il favore di portare la Shannon contro di essa, e 
nave contro nave provare la fortuna delle nostre bandiere ». Continuava. 
coll’elenco del suo armamento, la lista dello equipaggio. Spiegava che 
desiderava la battaglia per rendere servizio al proprio paese, e conclu- 
deva pregando di sollecita risposta, perchè la sua provvista d’acqua era. 
quasi esaurita. La lettera fu data ad un prigioniero di guerra liberato, 
il capitano Slocum. 

La lettera di Broke non giunse in tempo al comandante Lawrence della 
Cheesapeake perchè il combattimento fosse immediato: ma prima di sera 
di quel giorno 1° di Giugno, la Oheesapeake si presentò a combattere a 
bandiera spiegata, con uno stendardo allora usato in guerra dai nord-. 
americani, tutto bianco e colla scritta: « Dirittà dei marinaj e libero 
commercio », la Shannon spiegava invece al picco soltanto la sua vec- 
chia e lacera bandiera azzurra. 

Alle 5,40 le due navi erano a tiro di pistola, e dopo poche canno- 
nate la Shannon tentò Varrembaggio ; Broke, alla testa del suo equipag- 
gio, salta sulla nave nemica e conquista il castello di prora, ma cade 
ferito; quasi al medesimo punto Lawrence ebbe il petto trapassato da. 
una fucilata. « Non rendete il bastimento » raccomandò, mentre lo 
trasportavano in batteria, e spirò. Respinti dalla coverta, gli americani 
ripararono in batteria, dove finalmente si arresero. La Cheesapeake con. 
49 cannoni e 376 uomini a bordo ebbe 6 ufficiali e 41 marinaj morti, 9 
ufficiali e 91 marina) feriti; la Shannon con 52 cannoni e 330 uomini 
ebbe 3 ufficiali e 21 marinaj morti, 3 ufficiali e 56 marinaj feriti. 

Fu durante questa guerra che l’americano «Mix, perfezionando una 
invenzione di Fulton, la torpedine, la esperimentò la prima volta, facen- 
dola portare dalla corrente contro il vascello inglese Plantagenet ; col- 
l’urto contro del vascello esplose quella prima mina galleggiante che 
sollevando una grande colonna d’acqua fracassò la prua del Plantagenet. 
Alle proteste degli inglesi, che dissero tali armi contro gli usi della 
guerra, il governo americano ne vietava subito l’impiego. | 

Chiusa l'epopea napoleonica col mesto viaggio del Bellèrophon, che 
accolse prigioniero colui che fu l’arbitro dell’ Europa (Fig.*45), il mondo ebbe 
un breve periodo di pace, rotta però in America per la rivoluzione delle: 
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colonie spagnole. Tutte le marine diminuirono i loro armamenti, gareg- 
giando in compenso in utilissimi viaggi di scoperta. 

Nel 1821 avvenne la memoranda sollevazione delle isole elleniche ; 
il 28 Aprile gli Idrioti proclamano il regno della Croce, alzano la ban- 
diera col Cristo ed il motto « con questo od al fondo ». Il loro ammi- 
raglio Giacomo Tombasis è presto al comando di una flottiglia di 36 
piccole navi da 20 a 12 cannoni con 2400 uomini d’equipaggio. Le al- 
tre isole seguono Vesempio — Bobolina, vedova di un capitano di Spe- 
zia assassinato dai turchi sette anni prima, comanda in persona tre navi 
che arma a sue spese. Tutti i piccoli legni dell’ Arcipelago sono alle- 
stiti in guerra ed assaltano le navi turche. Il Sultano, a stento mette 
assieme una squadra di cinque vascelli e quattro fregate, che i brigan- 
tini greci sanno evitare riunita, ma distruggono in dettaglio. 

Usavano i greci di lanciare contro le navi turche dei piccoli bru- 
lotti, che chiamavano hyfestia, valcani, e con temerario ardimento li 
portavano nei porti legandoli alle navi imperiali che ne andavano di- 
strutte. | 

Una seconda flotta turca con quattro vascelli, quattro fregate e pa- 
recchie navi minori, respinta da Samos, si trovò circondata da uno sciame 
di 150 legnetti greci. Attaccata da brulotti, la squadra turca quel. 
giorno, 21 Luglio 1821, perdette nove legni sulla costa di Mycale. 

11 3 Marzo 1822 Andrea Miaulis, il nuovo ammiraglio greco, con 
trentacinque navi attaccò all’altezza di Patrasso la flotta turca di pari 
numero e la sconfisse in ordinata battaglia. Il nome di Canaris e di 
Pepinis corse poi famoso in tutto il mondo, quando, nel Giugno 1822, 
condussero due sciabecchi carichi di polvere contro la flotta turca al- 
l’aàncora nel canale di Kios; Canaris legò il suo brulotto sotto, la prua 
della nave ammiragliata turca, datogli fuoco, si salvò coi suoi uomini in 
un battello; anche Pipinis, dato fuoco al suo brulotto, riusciva a salvarsi. 
L’ incendio distrusse il vascello ammiraglio turco e due altre navi, men- 
tre le altre, per evitarlo, dovettero tagliare le gomene riportando mol- 
tissime e gravi avarie. 

Nel Novembre dello stesso anno, la squadra turca era in rada di 
Tenedos, facendo buona guardia. Alla sera, le vedette notarono due 
sciabecchi con bandiera turca e gente turchesca a bordo correre verso 
la rada, inseguiti da due brigantini greci. Le due fregate turche di ve- 
detta li segnalano all’ammiraglia, che risponde con un colpo di cannone. 
Intanto uno sciabecco, che era invece un brulotto comandato da Canaris, 
infila coì suo bompresso un portello della nave ammiraglia turca e Ki- 
riakos che comandava l’altro sciabecco, investe un altro vascello. In un: 
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Fig. 51. — Brigantino Nelson (packed boat, inglese). 


‘attimo i brulotti sono in fiamme, e gli intrepidi greci si salvano, mentre 
il vento violento propaga l'incendio e tutta la squadra turca è preda 
delle fiamme od è costretta ad investire ! | 

La rivoluzione greca durò a lungo, con varia fortuna, finchè nel 1828 
gli ammiragli inglese, francese e russo, accordatisi, imposero un armi. 
stizio ai belligeranti; essi giunsero colle squadre loro a Navarino, dove 
era riunita la flotta turco-egiziana. Il 20 Ottobre a mezzogiorno le navi 
«europee entrarono in rada di Navarino; era in comando 1 ammiraglio 
inglese Codrington ufficiale di grado superiore. Il tenente di una fregata 
inglese con una lancia andò ad ordinare ad un brulotto turco di sco- 
starsi e fu ucciso con una fucilata; dalla lancia si rispose; due colpi di 
cannone partirono da una nave turca, ed in un attimo il fuoco fu ge- 
nerale. La battaglia fu confusa e ferocissima, durò fino alle 5; non una 
nave turca od egiziana si arrese; i legni che non erano stati affondati 
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vennero incendiati dai loro equipaggi. Dopo questo tragico incidente, la. . 
Russia dichiarò la guerra alla Turchia e col concorso della Francia e. 
dell’ Inghilterra, la Grecia venne dichiarata indipendente. 

Durante la rivoluzione greca, il Regno di Sardegna si trovò in guerra 
col Bey di Tripoli, che il 7 agosto 1825 dichiarava la guerra e subito 
armava navi corsare. Formò la Sardegna una divisione al comando di 
Francesco Sivori, composta delle fregate Commercio e Cristina, della 
corvetta Tritone e del brigantino Nereide. Nella notte dal 26 al 27 Ago- 
sto fu dato un brillante assalto a Tripoli, entrando in porto con tre. 
squadriglie di barche armate, al comando di Giorgio Mameli. 

Le dieci barche della spedizione riuscirono a penetrare inosservate 
in porto, quando fu dato l’allarme. L’ impresa, arrischiatissima, riuscì 
colla distruzione di una goletta e di un brigantino tripolitano, non avendo 
i nostri che due morti e cinque feriti. Il giorno appresso il Bey chiese 
pace. 

Il successo di Tripoli chiamò Vattenzione di Re Carlo Felice sulla 
sua marina; già oltre le navi citate possedeva la fregata Maria Teresa 
e altri legni minori, e fu ordinata alla Foce la costruzione d’altre buone 
navi, varandosi nel. 1827 la corvetta Aurora da 20 cannoni, e le fre- 
gate Beroldo e Hante Cembe da 50 cannoni, e nel 1828 le fregate Cu- 
vidia da 44 Regina e Carlo Felice da 60. (Fig. 46). 

Data da allora lineremento della marina militare sarda che poi 
nel 1833 collegatasi colla napoletana fece una dimostrazione armata a 
Tunisi, e a partire da quell’anno iniziò i viaggi d’America, onde ogni 
legno da guerra sardo traversò almen due volte l Atlantico. 

Nella prima metà del secolo XIX tutte le marine da guerra avevano 
adottato una nomenclatura comune, modellandosi su quelle francesi ed 
inglesi. Nel 1837, i francesi avevano ancora dei tre ponti da 120 can. 
noni e 4940 tonnellate, da 100 cannoni e 4393 tonnellate, da 90 can- 
noni e 4013 tonnellate; seguivano delle fregate a due ponti da 60 can- 
noni e 2542 tonnellate, e da 52 e 2267 tonnellate, poi delle corvette ad 
un ponte solo di 32 e 24 pezzi e da 999 e 738 tonnellate. La marina 
inglese invece aveva navi alquanto più piccole, il vascello di I° ordine 
Queen. tre ponti di 110 cannoni era di 3099 tonnellate; il Vanguard di 
II° ordine a due ponti con 80 cannoni, era “di 1589 tonnellate, il Bo- 
scawen a due ponti con 70 cannoni e 2212 tonnellate, era invece di III° 
ordine. Si chiamavano di IV° ordine delle fregate come la Vernon di 50 
cannoni e 2082 tonnellate, di V° quelle come la Pique di 36 cannoni e 
1622 tonnellate e finalmente di VI° ordine navi da 26 cannoni e 9183 
tonnellate, come la Vestal. Le corvette inglesi quali la over avevano. 
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18 cannoni e 781 tonnellate; i Brigs del tipo acer 16 cannoni e 431 
‘ tonnellate. 

Tali navi erano si può dire perfette e rappresentavano un’arte giunta 
.al suo apogeo; il crescente interesse della velocità poi portava a sosti- 
tuire progressivamente nelle costruzioni le fregate ai vascelli. 

Le artiglierie, fossero cannoni lunghi o caronate, erano del calibro 

da 36, 24, 18, 12, 8 e 6 libbre, gli affusti erano stati perfezionati, so- 
pratutto nella marina inglese. Trascurati invece in quella francese che 
pure aveva buoni cannoni. (Fig. 48) Un cannone di grosso calibro esi- 
geva per la manovra il numero di 14 uomini; ma essendo sempre le 
batterie sgombre, continuava l’uso di passare gli uomini a destra e si- 
nistra secondo i bisogni. (Fig. 47) Gli equipaggi però erano cresciuti di 
numero, essendovi vascelli a tre ponti che imbarcavano perfino 1200 uo- 
‘mini, e fregate che ne imbarcavano ottocento. Oltre che alla numerosa 
artiglieria, lo sviluppo della velatura esigeva molte mani, poi dovunque 
si continuò l’uso di mettere a bordo la fanteria di marina. 
. I Borboni dapprima, quindi Luigi Filippo ebbero molto cara la ma- 
rina, e sotto il loro governo le navi francese come tipo di costruzione, 
«e come ordinamenti parivano di modello a parecchie marine  stra- 
niere. (Fig. 49-50). 

Dicesi superficie maestra immersa quel piano ideale che corrisponde 
.. alla superficie rappresentata dalla sezione immersa di una nave nel 
punto della sua massima larghezza; allora si usava dare alla velatura 
una superficie proporzionale alla sezione maestra stessa che era da 30 
a 35 volte per i vascelli, i quali si costruivano molto larghi e assai im- 
mersi, da 40 a 43 volte per le fregate, da 45 a 47 per le corvette e- 
da 49 a 63 per i brigantini. La velocità nelle circostanze le più favo- 
revoli era da 11 a 12 nodi, essendo le fregate le camminatrici migliori, 
. mentre i vascelli erano più stabili in mare. 

Queste navi a vela di solito rimanevano lunghi anni in cantiere. La 
lenta costruzione giovava alla conservazione del legname che raggiun- 
geva così un punto di perfetta stagionatura. Si era anzi notato che le 
navi costruite frettolosamente, quantunque rimanessero sugli scali quat 
‘tro o cinque anni, avevano durata molto minore delle lente costruzioni. 
Allora del resto le modificazioni che si introducevano nelle forme degli 
scafi erano, di secolo in secolo, quasi insignificanti; uno dei migliori 
vascelli francesi fu il Bayard, che posto in cantiere nel 1823 venne con- 
dotto a termine nel 1849! Gli approvvigionamenti delle materie prime 
erano molto regolari e non si adoperavano che legnami consegnati e 
--tollaudati da sei anni; tutti gli arsenali ne avevano approvigionamenti 
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immensi che vi sì accumulavano da secoli. Del resto quelle navi avevano 
vita lunghissima, se erano tenute bene, e se non le distruggeva l in- 
«cendio od erano colate a fondo in battaglia. Non erano rare nelle flotte 
veliere, bastimenti varati da cinquant’ anni | 

La marina mercantile, per ragioni economiche, non poteva provve. 
«dersi di un materiale tanto scelto; ma le sue navi nondimeno erano 
«costrutte in quercia o pino ben stagionato. Erano le navi delle grandi 
‘Compagnie che, dalla fine del secolo XVIII al principio del XIX, ten- 
nero il vanto della velocità e miglior costruzione, poichè quelle Compa- 
gnie disponevano di mezzi di gran lunga maggiori di quelli dei privati. 
Erano famosi i grandi velieri della Compagnia delle Indie inglesi, che 
mantenevano linee regolari fra i porti inglesi, specialmente Londra e 
l’ Oceano Indiano; generalmente si trattava di navi a tre alberi quadri, 
‘costruite come delle fregate; e di grande portata. Gli altri armatori 
avevano delle navi quadre e dei brigantini per le linee minori. Il go- 
verno inglese usava navi minori rapidissime per i servizi postali; questi 
packet-boats, erano fregate agili o brigantini velocissimi. (Fig. 51). 

Al principio del secolo XIX entrò nella vita marittima uua nazione 
giovane e meravigliosamente dotata dalla natura per una grande espan- 
sione marinara: Gli Stati Unniti d’ America. 

Dal 1813 al 1816 una guerra coll’Inghilterra, lungi dal rovinare la 
nascente marineria nord-americana, le diede fiducia nelle proprie forze, 
‘ed alla fine della guerra, quando una pace onorevole, quanto equa, con- 
fermò i diritti della bandiera stellata ai liberi commerci, i nord-ameri- 
‘cani impiantarono subito delle linee regolari di navigazione coll’ Europa. 

Sorse allora la famosa linea della Palla Nera, (Black Ball Line), fra 
New York e Liverpool con una partenza regolare al 1° d’ogni mese; 
‘cinque anni dopo si formò la linea della Stella Rossa (Red Star Line) 
«con partenza regolare il 21 d’ogni mese, quindi la Coda di Rondine 
(Swallow Tail Line) con una partenza ogni giorno 8, mentre la Palla 
. Nera inaugurava un doppio servizio con una partenza il giorno 16. In 
‘questo modo i nord-americani ebbero ben presto comunicazioni regolari 
«settimanali coll’ Europa. 

Altre linee si stabilirono rapidamente coll’ Havre, con Glasgow, con 
Londra, con Amburgo e perfino col Mediterraneo, Alcune di queste Com- 
pagnie possedevano parecchi legni sontuosi, con a bordo perfino un 
piano-forte, lusso straordinario per 1’ epoca | 

Quando queste Compagnie divennero numerose e potenti, comincia- 
rono a farsi la concorrenza e a tentare i mezzi per accaparrarsi la clien- 
‘tela migliore. Si cercarono adunque le maggiori possibili comodità nelle 
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Fig. 52. — Great Republic. (Clipper nord-americano), 
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navi, aumentandone la portata, e la velocità massima per abbreviare la 
durata del viaggio. Sotto questi stimoli, l’ architettura navale fece dei 
grandi progressi, tanto più che, disponendo i nord-americani di molto 
legname ed a buonissimo prezzo, nè avendo il tempo e la convenienza 
di lasciarlo lentamente stagionare, le loro navi non avevano vita lunga, 
almeno come brillanti alturiere, ma dopo qualche anno, spogliate degli 
arredi e rasate, le vendevano come pontoni e magazzini galleggianti nei 
porti europei. 

Questi legni per riuscire veloci avevano delle forme finissime e stel- 
late e tagliavano l acqua benissimo, onde si chiamarono clippers. 

Nè si accontentarono i famosi clippers nord-americani di conquistare 
il primato, se non il monopolio delle linee coll’ Europa, essi si resero 
padroni della navigazione del Pacifico. Con grande rammarico degli ar- 
matori inglesi, il commercio della China, sopratutto delle sete e del the, 
passò in mano alle Compagnie Nord- Americane ! 

La traversata dell’ Atlantico in media superava di poco i 18. giorni, 
ed in 90 o 95 giorni si arrivava da New-York a San Francisco, per la 
via del Capo Horn. Si diceva che i capitani americani avevano dei se- 
greti di navigazione che tenevano gelosamente celati ‘agli stranieri, la 
verità era che quei capitani, allora più colti e studiosi dei loro rivali 
europei, si. interessavano di meteorologia, e, percorrendo. tutto 1) anno 
delle linee regolari, potevano fare delle osservazioni preziose, che torna- 
vano a beneficio d’ogni singola compagnia e quindi divenivano patrimo- 
nio di una iùtera marina. Fu grazie a quei marini colti e studiosi che 
Maury potè mettere in pratica la sua idea della raccolta di giornali di 
bordo, che, esaminati e controllati con cura, condussero a tracciare con 
scientifica sicurezza, corroborata dalla pratica esperienza, le rotte mi- 
gliori. attraverso gli Oceani, secondo le diverse stagioni, 

Molti di questi clippers erano colossi da 3000 alle 5000 tonnellate ; 
eguali dunque ai vascelli a tre ponti del tempo, ed anche maggiori ; ma 
dalle forme snelle, paragonabili alle più belle fregate. 

L’ Oriental, il Surprise, il Sovereign of the Seas, il Flying Cloud ed 
il Challenge erano impareggiabili; essi registravano delle medie giorna- 
liere di 374 miglia, cioè colla velocità di 15 nodi all’ora! Il Challenge 
passava per il più bel tre alberi dell’ Atlantico ed il Great Republic, se 
non fu il più veloce, fu tra i maggiori fra questi clippers, misurava me- 
tri 98,77 di lunghezza, era largo metri 16,16 e alto metri 11,89; il suo 
tonnellaggio era di 4000 tonnellate, oggi ancora superato soltanto da 
pochissimi velieri. Aveva tre alberi quadri ed una mezzana auriea. L’al- 
bero di maestra si elevava a 63 metri d’altezza, col pennone di 36 me- 
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tri. La superficie velica era di metri quadrati 5300, mentre un vascello 
da 100 cannoni non poteva spiegare che 3012 metri ed una fregata 
2405. Per la manovra della Great Republic bastavano 100 marinai e 30 
mozzi. (Fig. 52). 

Giovò a questa splendida marineria la forte emigrazione dall’ Europa 
all’ America, e dalle coste Atlantiche dell’ America stessa alla California, 
quando venne la febbre dell’oro in quella regione. Così potè resistere 
alla concorrenza sempre crescente del vapore; la guerra di Crimea poi, 
assorbendo il migliore materiale a vapore europeo, diede un nuovo pe- 
riodo di impulso ai clippers nord-americani. I loro giorni però erano con- 
tati. Mentre il vapore si andava affermando, anche nei lunghi viaggi e 
nelle traversate oceaniche, gli inglesi, approfittando della emigrazione 
australiana, cominciarono a costruire a loro volta dei rapidissimi  clip- 
pers in ferro, con fascia in legno alla carena rivestita di rame, e ben- 
tosto il Fiers Cross, Vl Undine, il Lahloo, il Titania e tanti altri magnifici 
clippers inglesi cominciarono a contrastare ai nord-americani il predo- 
minio del Pacifico e dei mari chinesi; e quando scoppiò la grande guerra 
di secessione fra gli Stati del Nord e quelli del Sud, i corsari sudisti 
distrussero virtualmente la marina veliera americana, che più non si 
riebbe ! | 

Venne quindi il vapore, economico ed il veliero a poco a poco gli 
cedette il campo dovunque, limitandosi a funzioni sempre più modeste 
e ristrette. Oggi soltanto, grazie alla specializzazione dei trasporti, coi 
grandi velieri moderni torna la marineria velica ad acquistare una im- 
portanza che, pur essendo notevole, è»però sempre relativa, in confronto 
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a quella cui è assurta la marineria a vapore. 
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Nomenclatura della Bussola 


(Internazionale) 


N North N 


(Italiana) 
Nord 
North North East NNE Nord Nord Est 


NE North East NE Nord Est 


ENE East North East ENE Est Nord Est 
E East E Est 

ESE East South East ESE Est Sud Est 
SE South East SE Sud Sst 

SSE South South East SSE Sud Sud Est 
S South S Sud 

SSW South South Weùt SSO Sud Sud Ovest 
SW South West. ; SO Sud Ovest 


WSW West South West:. OSO "Ovest Sud Ovest 
W West : 0) Ovest i 
ONO Ovest Nord Ovest 
NO Nord Ovest 


NNO Nord Nord Ovest 


WNW West: North West 
NW North West 
NNW Nofth North West 
Quattro punti cardinali. N. E. S. W.°da 90°. 
Otto suddivisioni principali da 45°. Sedici suddi- 
visioni intermedie da 22°.30. Circolo di 360°. 


SPIEGAZIONI 


Una bandiera rotolati si chiama: 
Una bandiera aperta 

i Una bandiera con un nodo si chiama: 

ed è sempre segnalò per chiedere soccorso, prescindendo dalla sua forma e dai suoi colori. 
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Le bandiere A e B 


INTRODUZIONE. 


Rosa dei venti italiana 


vento 
mezzo vento 
vento 
mezzo vento” 
vento 
mezzo vento 
vento 
mezzo vento 
vento 
mezzo vento 


vento 


. mezzo vento 


vento 


mezzo vento 


vento 


mezzo vento 


Tramontana, Settentrione, Borea, Rovajo 
Greco tramontana, Aquilone 

GRECO, Grecale, Bora 

Grecolevante 

Levante, Oriente, Solano 

Levante scirocco 

ScIrocco, Curo i 
Ostro scirocco 

Ostro, Austro, Australe, Mezzogiorno 
Ostro libeccio, Furiano 

LIBECCIO 

Ponente libeccio 

Ponente, Occidente, Favonio 

Ponente maestro, Coro 

MAESTRO, Maestrale, Traversone 

Maestro. Igino htande 


N. 16 venti, N. 32 Rombi o quarte da gradi 
11,15’. 


N. B. — Le quarte non si proferiscono più di due volte 
sole per ciascun vento, rispetto al precedente, ed al 


seguente: 


le altre due restano incluse nella sfilata di 


| ogni vento e”mezzo vento. 


si chiama: 


si chiamano: 


| si chiamano guidoni 


si chiamano: 
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Fig. 53. — Borodino. Corazzata russa (1901 - Tonn. 13.730 - Vel. 17, 5). 
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ha Battaglia di ieri, 


Il vento spazza via dalle onde la nebbia sottile che ha avvolto 
fino allora la squadra, le navi emergono ad una ad una, bianche, coi 
pennacchi enormi di fumo che offuscano tratti di cielo, che il vento 
porta lontano fino a lambire le acque e poi innalza e tiene sospesi a 
lungo nello spazio, come uno scenario oscuro e fosco. A levante una 
nebbia fitta chiude 1’ orizzonte. I marinai guardano silenziosi quella bar- 
riera e l'istinto li avverte che essa nasconde una minaccia ed un pericolo. 

A Ponente si profila la costa velata di vapori, ma qualche vetta 
conica si disegna nettamente, illuminata dal sole che appare al di sopra 
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della nebbia, nella cui massa grigia mette lievi scintillii d’ argento e 
suscita guizzi di luce iridata. 

Anche dalla terra può venire un pericolo! Tutti fanno buona guardia. 

Maestosa, innanzi alla squadra, fiancheggiata da due veloci torpedi- 
niere, avanza la gigantesca corazzata. Il sole. che la colpisce in pieno 
fa brillare la sua vernice candida, fa risplendere le parti di lucido bronzo 
e le guarnizioni nichelate. Le nitide volate dei cannoni a tiro rapido e 
delle mitragliatrici, scintillano sotto la carezza del sole. Dalle alte torri 
si protendono mostruose e brune le volate dei quattro enormi cannoni 
maggiori. Gli ufficiali sono sui ponti aerei, sovrapposti agli elevati castel- 
li, ai casseri eccelsi, e serutano col cannocchiale l’ orizzonte; gli uomini 


x 


sono vicini ai loro pezzi. Ognuno è al proprio posto. 

La gran mole è quasi silenziosa. Si ode il rumore sordo delle mac- 
chine che sale dal profondo della nave con un’ afa calda impregnata 
dell’ odore d’ olio minerale. La macchina è affaticata dal lungo viaggio, 
e bisogna innondarla d’ olio e d’ acqua, perchè continui a prestar servizio. 
Benchè la marcia sia lenta, ai forni delle caldaie il lavoro deve tornar 
penoso ai fochisti! I due larghi altissimi fumajoli sembrano troppo esigui 
alla massa di fumo, che incessantemente sprigionano, e dai fianchi si 
ode, quasi senza interruzione, quello stridìo che fanno le ceneri e le spaz- 
zature dei forni, quando sono buttate in mare ancora incandescenti. 

Un segnale si innalza in testa all’ albero della nave; è una festa di 
bandieruole dai colori vivaci. Le altre navi lo ripetono l una dopo V al- 
tra, ed i marinai guardano con attenzione intensa quello sventolìo di 
bandieruole, colle quali la flotta parla. Allo stesso albero si stende il 
padiglione elettrico della telegrafia senza fili. Il telegrafista è all’ appa- 
recchio; da qualche tempo continue e poderose scariche elettriche fanno 
vibrare il ricevitore, con strani ed incomprensibili messaggi. È la flotta 
nemica che telegrafa alla terra? Vengono dalla terra invece diretti alla 
squadra quei messaggi incomprensibili? Oppure sono le navi nemiche 
che lanciano ripetute correnti onde perturbare i segnalamenti elettrici fra 
le navi di quella flotta tutta bianca che si inoltra lenta e maestosa? 

A. fianco delle navi colossali dalle pesanti corazze tutte irte di can- 
noni, avanzano piene di fiducia le navi trasporto; talune, alleggerite 
del loro carico di carbone, hanno le prore alte sull’acqua e la loro elica, 
non del tutto immersa, fa spumeggiare giocondamente l acqua d’ attorno. 
Sembra che quelle navi vuote si reggano per un miracolo di equilibrio. 
Altre invece ancora cariche, sono basse, rasenti l’acqua, e fanno apparire 
ancora più gigantesche le moli delle corazzate, che si elevano sul mare 


come castelli mobili e fumanti. 
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Finora una fortuna insolita, insperata, ha protetto il viaggio. L’ at- 
tenzione di tutto il mondo è rivolta verso questa squadra che, dal fondo 
del Baltico ha navigato tutto 1 Atlantico, superato il Capo di Buona 
Speranza, attraversato 1’ Oceano Indiano, il Mar della China, e adesso 
si affaccia allo Stretto di Corea. LA 

Non V hanno arrestata le continue avarie, le difficoltà enormi degli 
approvvigionamenti. Le avarie si sono riparate nei brevi riposi concessi 
in qualche baja amica e ospitale; il combustibile si è rinnovato a forza 
di braccia, con fatica enorme, per mesi e mesi, esaurendo lo stuolo delle 
navi carbonaje che hanno preceduto e seguito la flotta. Ed ora il viaggio 
è quasi al termine. Ancora un ultimo sforzo e sarà raggiunto il porto, 
«e sarà compiuto un prodigio di costanza, ed il nome di questa squadra 
avventurosa sarà famoso nei secoli venturi! 

Ma dov’ è il nemico? 

Dov’ è il nemico di cui tutto il mondo vanta l ardire e la perizia, 
il coraggio entusiastico? Egli ha già debellato una flotta. Prostrata, 


distrutta colla flotta, la fortezza famosissima che ne era il nido; ma 


ancora non ha osato misurarsi colla squadra delle bianene navi, che 
avanza lenta e grave, formidabile veramente per numero e per potezna. 

La gran nave è in assetto di battaglia; la coverta è sgombra, tutto 
è pronto pel combattimento. Da parecchi giorni si naviga in quel modo, 
serutando l’ orizzonte, inviando veloci vedette ad esplorare; ma appena 
qualche nave nemica, e delle minori, è segnalata, essa scompare, fuggendo 
rapidamente, senza neppure scambiare un colpo di cannone. 

Qualche squillo di tromba, qualehe ordine imperioso, rapidamente 
impartito e prontamente eseguito, interrompe la monotonìa del viaggio; 
la costa è più visibile, ma la nebbia a levante non è ancora dileguata. 

Ad un tratto una esplosione rintrona sulla nave e desta lo stupore 
nell’ equipaggio. 

Una granata è piombata sul castello di prora, vicino. alla torre di 


‘comando; è scoppiata con terribile fragore, folgorando frammenti tutto 


all’ intorno, con un fumo acre, che si spande in coperta, penetra nelle 
torri, nelle cabine. È orribile quel fumo che acceca, che rende giallastra 
la pelle di chi lo subisce ed avvelena il sangue, è spaventevole vera- 
mente quella detonazione che lascia sordi, istupiditi, 

Parecchi ufficiali e marinai, colpiti dall’ esplosione, giacciono confusi 


«coi corpi orribilmente dilaniati. Da quel povero ammasso di membra 


cola il sangue che si sparge in coverta, e sale un pò di fumo, chè le 
uniformi abbruciano incendiate dalla vampa omicida. E il nemico che 
si annunzia; ma dov’ è, dov è questo nemico terribile e misterioso? 
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Lontano, nella zona nebbiosa, si intravedono strani lampi e giunge 
da essa come un brontolìo di tuono. È nella nebbia dunque che si cela? 

Ogni uomo è al suo posto di combattimento. I serventi sono ai pezzi 
ed atteudono ansiosi un comando. 

Giù nel profondo, alla macchina ed alle caldaje sono già giunti degli 
ordini, perchè la nave vibra sotto le spinte delle eliche, ed i fumajoli 
eruttano ancora più fumo. Si sono chiuse le paratie stagne, tutte. le 
parti della nave sono isolate. Il nemico può venire, sarà ricevuto @ 
dovere. 

Un’ altra detonazione! 

Ancora una granata. Essa ha colpito il fumajuolo prodiero; nella 
grossa lamiera presso la base, appare uno squarcio dal quale sfugge il 
fumo infocato delle caldaje; i frammenti hanno distrutto delle trombe 
a vento, tagliato i fili del padiglione telegrafico, asportato un lembo 
della grande coffa dell’ albero. Altri morti ed altri feriti. 

Ma la gran nave ora, vibra tutta per una nuova detonazione. Sta- 
volta sono i suoi cannoni che parlano, è la torre di prora che ha spa- 
rato i suoi due pezzi mostruosi! 

Fra la nebbia lontana, si intravedono delle masse incerte, basse, sul- 
l’acqua. Sono le navi nemiche. La distanza è enorme; almeno dodici 
mila metri. Non si è potuto puntare i cannoni alla elevazione necessaria, 
il colpo dunque è stato inutile, ma si è sparato lo stesso, perchè 1’ equi- 
paggio non abbia a demoralizzarsi, ricevendo granate senza rispon- 
dere mai. 

Le torpediniere si sono ritirate dietro la corazzata, al suo riparo; 
anche le altre navi hanno forzati i fuochi e sparano, sparano verso la 


nebbia. 


Il nemico è fuori di tiro; il sole, che batte in faccia ai puntatori 


non permette che prendano neppure la mira esatta; ma si spara, perchè 
una specie di febbre è nel sangue di tutti. 

Sulla gran nave che apre la marcia, cadono sempre le granate; si 
direbbe che il nemico concentri su di essa il tiro dei suoi cannoni mag- 
giori, che malgrado la distanza, colpiscono giusto. 

Certo che in pieno sole, tutta dipinta di bianco come è, quella co- 
razzata testa di linea, colle sue altissime superstrutture deve essere un 
magnifico bersaglio attraverso i telegoniometri, gli apparecchi di mira 
telescopici! 

Sarebbe parsa cosa troppo orrenda all’ equipaggio soffrire tale fuoco 
senza rispondere, e le torri della bianca corazzata tuonano, mentre le: 
granate nemiche le cadono in coverta coprendola di rovine. 
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Non sono molto numerose quelle granate, ma la loro potenza distrut- 
trice è enorme. Sono lanciate dai cannoni di 305 millimetri e pesano 
385 chilogrammi. Contengono una carica di scoppio di circa 10 chilo- 
grammi, di un esplosivo fortissimo a base di acido picrico e di nitrocel- 
lulosa solubile; sono quelle dei cannoni a tiro rapido da 203 millimetri; 
non pesano queste che 95 chilogrammi, e la loro carica di scoppio non 
è che di circa 3 chilogrammi, ma giungono più numerose. 

Alcune cadono in mare e scoppiando sollevano alte colonne d’ acqua, 
‘altre battono di sbieco contro le corazze, esplodendo con rombo sinistro 
all’ esterno; giungono ancora troppo da lontano per intaccare le robuste 
piastre di acciaio cementato, ma dove non esiste corazza tutto in pochi 
colpi è stato distrutto. 

A. prora, a poppa, al centro della nave, la batteria dei venti cannoni 
da 76 millimetri è stata tutta smontata, benchè difesa da un leggero 
schermo corazzato. Dovunque la parte non corazzata della nave è lace- 
rata; non è più che un caos di lamiere squarciate, di ferri contorti, fra 
i quali sono sparsi dei cadaveri. 

I due alberi militari non hanno più sartiame, nè padiglione elettrico. 
Non è possibile mandare a riva un segnale. I due fumajoli sono stati 
smantellati; il fuoco ai forni è sempre attivo grazie ai ventilatori, le 
trombe a vento però sono tutte distrutte. Il fumo dei forni si spande 
sulla coperta che le fiamme lambiscono, abbruciando i cadaveri ed i feriti 
‘che urlano pel tormento. 

Al riparo delle corazze però, la nave è intatta. 

Nelle due torri difese dalle corazze di 250 millimetri, si respira 
un'atmosfera di fuoco, e di gaz irritanti. La rovina delle parti non co- 
razzate ha spezzato la conduttura elettrica dei ventilatori e l’ aria non 
è più rinnovata che in modo imperfetto. I grossi cannoni Obukoff, 
dopo alcuni colpi, a piena carica di 90 chilogrammi di polvere prisma- 
tica, si sono riscaldati e scottano. Le loro culatte irradiano un calore 
intenso. Tutte le volte che si sono aperti gli otturatori per caricare i 
due pezzi, un fumo denso, acuto, ha riempito l’ angusto locale. Qualche 
granata che ha urtato la torre, i molti frammenti che le esplosioni 
sparpagliano,: colla loro concussione trasmettono istantaneamente un 
enorme calore alle piastre esterne. È la loro forza, la loro energìa che 
nell’ urto si trasforma in calore. 

I serventi ai pezzi, madidi di sudore, anelanti, ardono di sete; gli 
ufficiali hanno irrigiditi i muscoli del viso. Attraverso il portello fra la 
volata del pezzo e la corazza della torre, come da uno spiraglio si in- 
travvede un pò di cielo, una linea luminosa netta e precisa che con- 
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trasta colla luce delle lampadine elettriche dell’ interno, resa rossa e 
velata dal fumo. Dal tubo dei montacariche sale un fumo grave d’ acido 


carbonico, è quello delle caldaje che per le avarie dei fumajoli comincia 


a spargersi nell interno della nave e penetra insidioso dappertutto, in- 
sopportabilmente molesto. 

Nelle due torri maggiori almeno si spara; si ha la soddisfazione di 
lottare e combattere! Non così nelle torri minori, dove sono accoppiati 
i pezzi da 152 millimetri; il nemico è ancora troppo lontano perchè 
possano tuonare quei dodici cannoni, ognuno dei quali può sparare cin- 
que colpi, forse sei se ben serviti, al minuto! 

In queste torri si respira meglio: i ventilatori non funzionano più; 
penetra il fumo grave d’acido carbonico, che viene dalle caldaje e invade 
Sempre più tutta la nave; ma i cannoni sono freddi, nè le loro culatte 
hanno riempito l ambiente con acri esalazioni. 

Sotto il ponte corazzato, sotto la linea d’ acqua, si avvertono appena 
le vibrazioni della corazzata quando spara i suoi grossi cannoni da 305. 
Sulla macchina si versa olio e zampillano dei getti d’ acqua. Malgrado 
gli ordini reiterati la pressione diminuisce sempre alle caldaje. Purchè 
non capiti qualche avaria! 

Un ordine improvviso è trasmesso in macchina: « Arresta! » 

Subito si chiudono i registri, e gli stantuffi rallentano la corsa, poi 
sì fermano come stanchi. 

Non è per dare un colpo di sperone che la macchina è stata arre- 
stata, perchè in tale caso sarebbe stato dato il segnale preventivo. Forse 
è per evitarlo l’ urto........ 

Attenti, ansiosi i macchinisti hanno gli occhi fissi sul quadro del 
telegrafo, aspettando in pari tempo lo squillo della campana. Indietro 
o Avanti? 

Passa un minuto. Un nuovo segnale! 

Un macchinista allora scivola fra le manovelle con una chiave inglese 
e cauto stringe od allenta qualche dado, tocca le parti della macchina, 


che si riscaldano per l’ attrito, come un chirurgo tocca delicatamente le. 


membra indolenzite d’ un paziente! 

Finalmente, dopo qualche minuto che pare un’ eternità, squilla la cam- 
pana ed il telegrafo colla freccia segnala Vl ordine atteso: « Avanti! » 

La macchina torna viva. Se dai forni delle caldaje non venisse quel 
fumo irritante, la vita sarebbe ancora sopportabile in macchina, quan- 
tunque per la rottura delle trombe a vento e i guasti dei ventilatori, non 
scenda che a intervalli qualche sotfio d’aria fresca! 

Serì, raccolti, i macchinisti compiono quasi con religiosità il loro 


rn RT I 


j 
n 
i 
i 
| 


Le 


LA BATTAGLIA DI IERI 


dovere. Essi ben sanno che se in alto, al riparo delle torri, si combatte 
e si muore, la sorte della nave è affidata a loro! Che sarebbe mai della 
grande corazzata se le sue macchine si arrestassero in quel momento? 

Essi seguono cogli sguardi, seguono con tutta l anima l’ alterno movi- 
mento degli organi poderosi; e benchè conoscano tutti i difetti del con- 
gegno imperfetto, adesso hanno fiducia in esso e provano un senso di 
riconoscenza verso quelle macchine che sotto il loro occhio vigile sem- 
brano animarsi in uno sforzo supremo di energìa e buon volere. 

Ai forni invece è già un inferno! 

Distrutte le trombe a vento, guasti i ventilatori, sventrati i fumajoli, 
manca il tiraggio ai forni. Le caldaie mancano d’ aria, i forni non respi- 
rano più a sufficienza! 

Il carbone è cattivo, pulverulento « è la spazzatura dei depositi 
inglesi » dicono i fuochisti. Non arde con fiamma. bianca, abbagliante; 
ma brucia con un fuoco rossastro e fumoso. Si appiccica alle graticole, 
si fonde in masse spugnose, come metalliche. È un continuo faticare, 
innanzi ai forni aperti, a cavare quelle croste ardenti, quelle ceneri ne- 
rastre; se ne riempiono incessantemente i buglioli che sono tratti in 
coperta e rovesciati in mare. Appena spazzato il forno lo si riempie 
febbrilmente a palate di carbone, e se ne chiude la porta per passare 
ad un altro. 

Il caldo è insopportabile, sui dorsi nudi scorre il sudore. Quei corpi 
anneriti sono stranamente illuminati dai bagliori dei focolari, che alter- 
namente si aprono. 

— Attenzione ai colpi di fuoco! — 

Manca la corrente d’ aria ai forni, e talora, aprendoli, una vampa 
investe il fuochista e globi di fumo ardente invadono la camera. 

La fatica, il calore sono intollerabili. Oh è bello il battersi in alto 
nelle torri vedendo il nemico! Giù nel profondo dei forni la pena e la 
fatica sono tali, che non si pensa neppure a quanto avviene sul mare 
aperto. 

« Aumentate la pressione! » 

È l ordine insistente, quanto vano, che viene dalla macchina. 
« Aumentate la pressione! » 

I condensatori avariati non danno più acqua dolce a sufficienza da 
qualche giorno le caldaje hanno dovuto ricorrere in parte all’ acqua di 
mare. Se si spingono i fuochi, avvengono nelle caldaje delle ebollizioni 
moleste che possono projettare acqua nei cilindri, producendo alle mac- 
chine danni irreparabili; poi tutte quelle caldaje hanno un cumulo di 
gua]. Tubi abbruciati che non è stato possibile cambiare all’ ultima fer- 
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Fig. 54 — Mikasa. Corazzata giapponese (1900 - Tonn. 15.440 - Vel. 18,5) — Nave ammiraglia di Togo. 


(I fumajuoli di questa corazzata erano prima a striscie bianche. Fotografia West & Son - Southsea). 
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mata, giunti che pèrdono; l acqua che circola male nel meandro 
dei tubi. 

Ma in quel momento non si bada al pericolo di parziali esplosioni. 
Bisogna dare alla macchina il vapore che le è necessario e, malgrado 
tutto, si spingono i fuochi. E mentre gli ufficiali di guardia, osservano 
ansiosamente la sfera del manometro che ad onta di tanti sforzi retro- 
cede, qualche fuochista, qualche portatore di carbone, cade come corpo 
morto, improvvisamente colpito da congestione. Non è tempo di traspor- 
tarlo all’ infermeria, non si possono staccare braccia dai forni; il caduto 
è tirato in disparte onde non ingombri. Ci si penserà poi! Nei compar- 
timenti delle caldaje non si combatte. Si lavora con rabbia, e si chiede 
alla macchina umana uno sforzo senza esempio e sempre rinnovato. Si 
tenta di infondere alle caldaje 1 energìa degli uomini; ma nella lancetta 
del manometro, la quale fatalmente retrocede, ognuno attinge una convin- 
zione disperata. Il famo invade sempre più il compartimento delle cal- 
daje; fino a -quanto un uomo potrà rimanere attivo ai fuochi in quelle 
tristi condizioni? 

Al disopra del ponte corazzato la scena ha cambiato. Cogli alberi 
spezzati, con le comunicazioni elettriche rotte, ’ Ammiraglio non può più 
segnalare nulla al resto della squadra, nè trasmetterle ordini. La rovina 
delle superstrutture ha paralizzato troppi organi della nave: dalle tor- 
ricelle di comando si comunica colle macchine, ma non più colle torri 
delle artiglierie alle quali bisogna trasmettere gli ordini a voce. 

Per colmo di sventura un frammento di granata ha ferito l’ Ammi- 
raglio. Prima che la velocità diminuisca ancor più, che 1’ incendio gua- 
dagni la nave, e il nemico si avvicini, lo si è sbarcato. Lo ha raccolto 
una torpediniera che lo trasporterà ad un’ altra nave meno danneggiata, 

Dopo la breve sosta per il trasbordo dell Ammiraglio, la grande co- 
razzata ha ripreso il suo cammino. Bisogna uscire da quella stretta fra 
il nemico e la costa; bisogna avvicinare il nemico, per combatterlo con 
speranza di successo, poichè l’ imperfetta istallazione delle artiglierie non 
permette di far fuoco utilmente a tanta distanza. 

Veramente il nemico si è avvicinato e non è più che a circa sette 
o sei mila metri. Le sue navi sono dipinte in grigio e sullo sfondo neb. 
bioso, poichè in quei trenta minuti circa di battaglia la nebbia non si 
è dissipata tutta, quegli scafi, rasi sull’ acqua, senza superstrutture, se 
si scorgono e si distinguono, sono però ancora un bersaglio poco facile. 

‘ Man mano che il nemico si viene avvicinando, il suo fuoco si fa più 
preciso e più micidiale. 

Le scariche delle grosse artiglierie di più navi sono concentriche; 
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contro una sola avversaria, e le granate da 305 millimetri ormai passano. 
le corazze sottili; una breccia è aperta a prora, l’acqua vi penetra e 
scorre sopra il ponte corazzato, la corazzata non ha subìto che una lieve 
ferita, ma incomincia a sbandare. 

Le granate spesseggiano, penetrano adesso nella corazza di 152 mil- 
limetri, già una torricella centrale con due pezzi a tiro rapido è fuori 
servizio per lo scoppio d’ una granata, un’ altra ha i montacarichi gua- 
sti; ed il nemico si è fatto vicino, ora è a quattro mila metri, le gra- 
nate da 305. passano attraverso le corazze grosse e spargono rovina 
nell’ interno, quelle da 203 smantellano le corazze leggere, e con esse 
grandinano le granate da quarantacinque chilogrammi dei pezzi a tiro 
rapido da 152, che compiono l’opera di distruzione. 

Finalmente il nemico è a tiro corto; ma delle due torri maggiori coi 
pezzi da 305, una è ridotta al silenzio, delle sei laterali coi cannoni da 152, 
ormai tre sole sono in grado di far fuoco. Però Vazione di quei pochi 
pezzi è lenta, perchè, accentuandosi per nuove avarie lo sbandamento 
della corazzata, i montacariche funzionano male. 

In coverta lo spettacolo è orribile, tutto è demolito, divelto, con- 
torto; sotto i rottami si dibattono i feriti, scompaiono i cadaveri dila- 
niati, che nulla hanno più di umano; ma fiera, insommergibile, grazie al 
doppio fondo, al ponte corazzato, alla cintura ancora quasi intatta, avvolta 
nel fumo e nelle fiamme, tempestata di colpi, la corazzata resiste e conti- 


. nua la sua marcia sparando sempre più debolmente. 


Oh, potersi avvicinare dippiù a quel nemico che freddamente, meto- 
dicamente, colpisce al sicuro. Avvicinarlo e lanciargli un siluro. Abbor- 
darlo e piantargli lo sperone nella carena e subissarlo in un attimo e 
in un colpo! 

Ma le navi nemiche più agili, più veloci, regolano a loro voglia la 
distanza di combattimento, e non resta che subirne |’ attacco. 

Ed ecco le torpediniere. Il pauroso avviso dell’ attacco dei siluranti è 
trasmesso alle torricelle dei cannoni a tiro rapido, ancora in grado di far 
fuoco. | 

I cannoni da 76, capaci di venti colpi al minuto, che dovrebbero 


letteralmente spazzare il mare entro un raggio di circa duemila metri 


attorno alla corazzata, i cannoni da 76 sua difesa contro le torpediniere, 
sono muti, perchè smontati fino dall’ inizio della battaglia. 

Si succedono rapidi, febbrili i colpi dei pezzi da 152, le torricelle 
sparano vivamente, mentre la torre di poppa continua il fuoco coi suoi 
pezzi enormi da 305, contro la più prossima nave nemica, ma l’ at- 
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tacco delle torpediniere è simultaneo da tutti i lati. 
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La grande corazzata, quella che ancora pochi minuti prima era V am-. 
miraglia superba di una squadra, poderosa è adesso isolata. Le sue com-- 
pagne hanno piegato verso la costa; esse combattono a gruppi, in disor- 
dine, contro un nemico che sembra moltiplicarsi tanto è agile, manovriero.. 
Quegli incrociatori corazzati, quelle navi di linea che poco prima lop- 
primevano convergendo contro di essa il tiro di tutti i loro cannoni,. 
ora se ne allontanano a tutto vapore avendo scelto un altro bersaglio, 
un’altra nave da smantellare; ma Vl abbandonano alle torpediniere, alle 
jene del mare. 

Ventura che il timone funziona ancora e così la corazzata presenta 
la poppa alla prima torpediniera che la attacca. Essa giunge velocissima,. 
poichè vola sull’ acqua in ragione di quaranta e più metri al secondo;;: 
ma la corazzata può percorrere ancora essa stessa circa quindici metri 
al secondo. Saranno adunque minuti di tempo utile disponibile per af- 
fondare il minuscolo insidioso nemico, prima che giunga a portata per- 
lanciare il siluro. Ma non è sola la prima torpediniera, esse sono due,. 
sono tre, è una intera squadriglia che minaccia da tutti i lati! I super- 
stiti dell’ equipaggio che non sono di servizio ai pezzi o sotto il ponte 
corazzato, guardano smarriti il pauroso spettacolo, col presentimento,. 
l’angoscia della catastrofe imminente, inevitabile. La nave manovra, cam- 
bia di direzione; ma in quei pochi minuti che agli assaliti sembrano. 
ore di spasimo indicibile, il cerchio fatale si restringe. Una navicella ar- 
ditamente si è avvicinata tanto, che i cannoni per lo sbandamento della . 
nave non possono essere depressi abbastanza per colpirla. Una nuvo- 
letta di fumo aleggia al fianco della torpediniera, il siluro è scoccato. 

— Arresta! Indietro a tutta forza! segnala il telegrafo ammacchi-. 
na, dove si è compreso il pericolo supremo. Il siluro non ha impiegato - 
che undici secondi a varcare la distanza di cinquecento metri, ma prima 
che la manovra della corazzata sia eseguita, che essa retroceda e pre- 
senti la prora al siluro, perchè la colpisca,. se non lo si è evitato almeno - 
con un angolo troppo acuto per esplodere, una colonna d’ acqua e di 
vapore si solleva presso la sua torre prodiera, il siluro ha colpito giusto ! 

Non basta un siluro a sommergere il colosso; ma già il cerchio è 
più stretto, e si ode subito il rombo sinistro di un’ altra esplosione. 

La corazzata è perduta!... 

Due siluri hanno squarciato la carena e la bella nave comincia a. 
sommergersi davanti. Già dei marinai si gettano in acqua. Le imbarca-. 
zioni sono scomparse, ridotte in frantumi al principio della battaglia ;. 
solo pochi pezzi di legno bruciacchiati, possono servire di sostegno in 
mare. Le torpediniere nemiche sostano a breve distanza assistendo al. 
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ò 
‘tragico spettacolo, accingendosi già a raccogliere fra poco qualche naufra- 
‘go. Che avviene intanto al disotto del ponte corazzato nel comparti- 
mento delle macchine? 

Le esplosioni furono intese, la nave ha sobbalzato, si udì uno schianto 
terribile, ed ora il progressivo rapidissimo sbandamento avverte della 
imminenza del pericolo. 

‘La luce elettrica si è spenta fino dalla esplosione del primo siluro. 
Dalla macchina, macchinisti ed ingrassatori si sono lanciati alla scaletta 
-che conduce in coverta, quasi impraticabile per V inclinazione della nave, 
ed un grappolo umano si affretta per quella scala, tentando di guada- 
gnare con uno sforzo supremo la coverta. Ai forni, la scena è più terri- 
bile. Per lo sbandamento, per il suo peso stesso, il carbone ha forzato 
alcune bocche di forni e si è sparso acceso sul pavimento, investendo 
parecchi fochisti. La concussione dell’ esplosione ha spezzato dei cristalli 
di livello d’ acqua, spostato delle teste di tubi, onde si spandono fischiando 
nell’ambiente getti di vapore che si mescolano al fumo. Le tenebre sono 
rotte soltanto dalla luce rossastra che viene dalle bocche dei forni ri- 
‘ maste spalancate, dal carbone incandescente che rotola come lava sul 
pavimento di ferro; bisogna varcare quel letto di fuoco per raggiungere 
la ripida scaletta di coperta. Sono scene di terrore, atti selvaggi di egoi- 
smo, atti di abnegazione eroica, che si svolgono fra quel centinaio di 
‘uomini cui sovrasta la morte ! 

Ormai la prora della nave è tutta sott’ acqua, la coverta è perpen- 
.-dicolare al mare. La poppa emerge già tutta, si solleva, mentre le eli- 
«Che girano nel vuoto, quindi il colosso si sprofonda in una nube di va- 
‘ pore, mentre rintrona una cupa detonazione. 

Un gorgo fumante sul quale galleggiano per pochi istanti alcuni 
‘- avanzi e rottami, indica il luogo che occupava, alcuni secondi prima una 
corazzata di quattordici mila tonnellate e sedici mila cavalli, con un 
equipaggio ed uno Stato Maggiore di ottocento uomini. Quarantacin- 
‘que minuti. di battaglia, l’ azione d’ una decina di granate da 305 m. 
in quella di qualche dozzina di granate da 203, ridusse il colosso formi- 
- dabile all’ impotenza. Dopo averne assistito 1’ agonia le torpediniere coi 
: siluri gli hanno squarciato le viscere, distruggendo così l’opera indefessa 
. di duemila operai durante cinque anni, la splendida mole corazzata che 
‘era costata quaranta milioni ! 

Le torpediniere traggono in salvo qualche naufrago, segnalano alla 
nave ospedale di accorrere sul luogo del disastro e ripartono. 

Un’ altra corazzata enorme è stata già ridotta a sua volta al silen- 
«zio, e le jene del mare la debbono finire, 
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Le corazzate grigie, che sembrano invulnerabili ed invicibili, oppri- 
mono le corazzate bianche. Un gruppo di queste in distanza aspetta il 
suo destino senza combattere, vinte moralmente, prima di sparare un 
colpo solo di cannone. 

Altre hanno ammainate la bandiera dopo breve lotta; silenziose e 
fumanti sono a discrezione del vincitore. 

Alcune poche combattono ancora, combattono con ferocia disperata 
finchè il siluro le sommerga. 

Il sole intanto volge al declino, innondando di luce gioconda la terra 
vicina, le isole verdeggianti; la nebbia è dissipata completamente, il 
mare è tutto luminoso, festante. E si combatte, si affondano navi. Quando 
scenderanno le tenebre, saranno le torpediniere ancor più accanite colle 
ultime vittime. 3 

Un grande evento storico è compiuto. Una flotta di quattordici coraz- 
zate, di sei grandi incrociatori protetti, con dodici torpediniere e di 
sedici altre navi in grado di combattere, oltre ai trasporti, è stata di- 
strutta in parte, in parte catturata. Solo poche navi e delle minori fug- 
gite al principio della battaglia, cercano, correndo a tutta velocità un ri- 
fugio inonorato in un porto neutrale. 

La più grande battaglia navale dei tempi moderni è stata combat: 
tuta; il vincitore medesimo è stupefatto della grandezza della sua vitto- 
ria, e, con poetica e pia convinzione, attribuirà il successo immenso agli 
spiriti dagli eroi morti per la patria terra ! 

Non è un racconto fantastico questo di un flotta potente, rapidamente 
distrutta e catturata da un’altra flotta, che nella battaglia ferocemente 
combattuta riportò dei minimi danni; la battaglia di Tzushima, fra russi 
e giapponesi, si è svolta ad un dipresso in quel modo e con quegli ef- 
fetti che appunto sembrano meravigliosi. 

E’ vero! La vittoria dei giapponesi a Tzushima sembra facile e nella 
materialità dei fatti fu facile davvero; ma quella facilità era il frutto 
della lunga e sapiente preparazione. alla guerra. Della capacità ed abi- 
lità tecnica degli uomini, delle loro elevate qualità morali, e, finalmente, 
della accurata selezione del materiale. 

La fortuna ha aiutato i giapponesi e la disdetta ha perseguitato i 
russi, ma i primi hanno saputo meritarsi il favore della fortuna ed i se- 
condi si direbbe che fecero di tutto per meritarsi la disdetta, Assai 
volte ciò che all’ osservatore superficiale pare fortunata combinazione 
è invece il frutto di studio, previdenza e lavoro. E la disdetta è la 
conseguenza della negligenza e della ignavia. 3 

La battaglia di Tzushima non era combattuta, che già se ne preve- 
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Fig. 57. — Cacciatorpediniere giapponese che catturò l’ammiraglio russo Rodjestvensky, nella battaglia Tzushima. 
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deva dai competenti il risultato; il mondo fu sorpreso dalla apparente 
facilità della vittoria giapponese, dalla grandiosità del completo disastro 
dei russi; dalla misura e proporzione infine del risultato, ma non dal 
risultato stesso. 

Una nave da guerra è un complesso meccanico che si può valutare 
con sufficiente approssimazione, poichè sono noti i tipi delle navi, la 
grossezza delle loro corazze; il numero e la potenza dei loro cannoni, 
la velocità; tutte insomma le principali caratteristiche dei fattori che la 
compongono. | Hi; 

La flotta giapponese era composta di tipi omogenei, logicamente co- 
 struiti ed armati. Presentava un complesso armonico ed eccellente in 
ogni sua parte. Si sapeva che per velocità e potenza delle artiglierie, 
il materiale dei giapponesi era migliore di quello dei russi. La flotta 
russa invece era composta di navi di tipi diversi, aleune moderne e po- 
tenti, altre antiquate, lente e deboli. Si era badato più al numero delle 
unità armate che alle loro qualità. Era una grande flotta messa assieme 
con elementi disparati e eterogenei, più per ostentazione di forza che 
quale espressione di forza effettiva. 

Quanto al personale, dal lato dei giapponesi erano degli Stati Mag- 
giori eletti, infiammati dai più alti ideali patriottici, degli equipaggi en- 
tusiasti. I cuori erano uniti nella fiducia reciproca e nella comune cer- 
tezza di vincere. I rischi precedenti, le vittorie di una asprissima cam- 
pagna, durata più di un anno, fra i maggiori rigori di clima e le diffi- 
coltà più severe della navigazione, avevano portato la perizia, la pratica, 
l’allenamento del personale al massimo grado ottenibile. Dal lato dei 
russi gli animi erano divisi, mancava la fiducia dei dipendenti nei capi, 
ed i capi stessi non ne avevano in sè stessi. Diverso il grado di col- 
tura, la nobiltà morale fra gli Stati Maggiori, peritosi ed incerti gli 
equipaggi. Nessun entusiasmo, scarsa fiducia in tutto ed in tutti. 

Unico legame, il sentimento del dovere nei migliori che erano in 
grado di sentirio, la disciplina negli altri, disciplina imposta brutalmente 
e subìta con dispetto. 

Così al fuoco, tutta la flotta giapponese operò con valore, rivaleg- 
giando le navi in buona volontà e maestrìa navale: essa era. un istru- 
mento docile, devoto, valoroso, di un valore fermo ed eguale dalla nave 
più minuta all’ammiraglia. Divenne pertanto una forza irresistibile, per- 
chè compatta e mobile- ad un tempo, penetrata e vibrante di una me- 
desima volontà e intento, dall’ azione rapida e sicura. Dalla parte dei 
russi stava una massa incoerente di navi. Manca il comando, la mente 
direttrice. Si è intoppato nel nemico senza precauzioni, senza unità di 
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vedute, d’ intento, di azione. Ogni nave pensa a sè nel comune di: 
sordine; alcune combattono valorosamente, benchè senza saper trar pro- 
fitto dei loro mezzi: non hanno nessuna speranza di vincere, ma almeno 
sanno perire per l’ onore della bandiera. Alcune altre fuggono ciecamente; 
qualcuna ammaina la bandiera dopo bella difesa; altre infine si arrendono, 
senza aver sparato un colpo. Eroismi eletti ; belle dimostrazioni di onor mi- 
litare; debolezze e perfino viltà, si sono alternati dalla parte dei russi 
durante la grande battaglia, perchè troppo divisi erano gli animi, troppo 
diverse le condizioni morali degli equipaggi e, sia pur detto, anche quelle 
materiali delle navi medesime. - , 

La vittoria grandissima dei giapponesi fu conseguita in pochissimo 
tempo, ma essa è il frutto di anni; così la sconfitta dei russi fu la con- 
seguenza dell’ opera lenta di molti anni che l ha maturata! 

Perchè una flotta sia veramente forte bisogna che quella forza abbia 
profonde radici nel sentimento nazionale. Bisogna che la nazione ami 
la sua marina, Je dedichi le cure migliori, proporzionate risorse. 

In un’ora, in pochi minuti, possono sparire navi che costano ciascuna 
quaranta milioni e che rappresentano anni di lavoro. Una battaglia na- 
vale rappresenta la perdita di centinaia di milioni e di migliaia di vite. 
Eppure quella perdita è il minimo danno! Una tiotta distrutta non può 
essere sostituita che dopo un lungo periodo di pace. E’ una perdita di 
forze irrimediabile, chè, perita l ultima squadra, il vinto rimane a disere- 
zione del nemico. Gli esereiti si possono rinnovare rapidamente, non le 
armate navali. 

La libertà di un popolo, la sua prosperità, il predominio di una ci- 
viltà, possono essere perduti di colpo in un disastro navale. 

La battaglia di Salamina e quella d’ Azio, la battaglia di Trafalgar, 
coi loro effetti hanno segnato la fine ed il principio di epoche storiche. 
Chi può presagire oggi interamente gli effetti della battaglia di Tzushima? 

Chi può valutare la immensa responsabilità che incombe sugli autori 
del disastro russo ? 

Ora è possibile che si mandino a combattere squadre e flotte male 
preparate, come quelle della Russia nella guerra del 1904 e. del 1905, 
in quegli Stati che come la Russia non possiedono una coscienza navale 
ed un controllo della pubblica opinione. Ma dove il cuore e la mente 
di un popolo ama e vigila la propria Marina, ivi la Marina è necessa- 
riamente forte; ivi alle volte basta, colla sola dimostrazione della sua 
potenza, come ha proclamato Roosevelt, il Presidente degli Stati Uniti, 
ad assicurare la pace. Quale vittoria maggiore di questa? 


MEZ 


| 
E PR su a i 


Fig. 58. — Piccolo cantiere ligure per costruzioni in legno. 
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Come si costruisce una Tape, 


Da tempo immemorabile, fino al principio del secolo XIX, le navi si 
costruirono in legname; si chiamò Cantiere ed Arsenale quel luogo dove 
si costruivano, varavano ed allestivano, riserbando la voce di Arsenale, 
specialmente a quelle da guerra o d’uso militare. (Fig. 58. 59) 

La nave, per ragioni di «equilibrio, sì costruisce in due parti simme- 
triche rispetto ad un piano verticale nel senso della lunghezza, che è 
detto piano diametrale longitudinale. (Fig. 60. 61. 62.) 

Una nave, perchè sia atta a navigare, deve possedere sei condizioni 
principali, due costituiscono la galleggiabilità, e cioè: portare il suo ca- 
rico senza mai affondare; e quando un colpo di vento o di mare tende 
ad inelinarla o rovesciarla, deve raddrizzarsi appena cessa la causa di 
quel movimento. Le altre quattro sono le qualita nautiche, e cioè: vin- 
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cere facilmente la resistenza dell’ aria e dell’acqua con un minimo di 
forza motrice, sia del vento che del vapore, ed in passato del remo; se 
a vela, approfittare di tutte le direzioni del vento per far cammino; gi- 
rare da destra a sinistra o viceversa, cioè compiere le sue evoluzioni 
colla massima facilità; finalmente, quando il mare è agitato, compiere 
tutte le oscillazioni che questo le imprime senza movimenti bruschi, ma 
con dolcezza, onde non riescano dannosi alla nave medesima ed al suo carico.. 

La prora, (Fig. 63.) ossia la parte anteriore, di solito deve avere 
forme taglienti e superficie convesse, atte a dividere l acqua; la parte 
centrale o parte maestra ha invece forme semicilindriche o fianchi paralleli 
fra di loro, e finalmente la poppa, o parte posteriore, viene assottiglian- 
dosi con superficie leggermente concava per facilitare l’accesso dell’acqua 
al timone. (Fig. 64.) 

Le opere vive formano quella parte della nave che sta al disotto del 
piano di galleggiamento, e le opere morte, le parti al disopra di questo.. 

Ogni parte simmetrica della nave si divide in dritta e sinistra, o 
bordo o banda di destra e di sinistra, nel senso della lunghezza e nella 
direzione dalla poppa verso la prua. 

Le divisioni interne di una nave si chiamano ponti quelle in senso» 
orizzontale e paratie quelle verticali. 

La sentina è la parte estrema della nave, ed è coperta dal pagliolo, 
ossia da tavole che formano un fasciame interno; sulla sentina si eleva. 
la stiva e su questa i ponti, che possono essere più d’uno e che si nu- 
merano primo ponte. secondo ponte, ecc. dal basso in alto. Il ponte più 
elevato, cioè quello che è chiuso superiormente dalla coverta della nave, 
dicesi corridoio o batteria. 

Il primo ed uno dei principalissimi pezzi di costruzione d’una nave, 
di cui forma come la spina dorsale, è la chiglia. Essa si posa sullo scalo, 
grande piano inclinato sul quale si costruisce la nave. La chiglia si 
estende da prora a poppa, e di solito porta un'appendice che serve a. 
proteggerla, la contro chiglia. Sulla chiglia, ad una estremità, si innalza, 
la ruota di prora, solido pezzo che forma la prora, la cui connessione: 
colla chiglia è generalmente arrotondata per favorire le qualità giratorie 
della nave; a poppa si eleva quasi verticale la ruota di poppa che forma. 
la poppa. 

Lateralmente, a coppie alla dritta ed alla sinistra, sorgono dalla. 
chiglia le ordinate, costole che, procedendo da prua verso poppa, com- 
pletano l’ossatura della nave. La ordinata maggiore dicesi maestra, e 
deviate quelle che vanno prendendo forme più acute alle estremità di 
prora e di poppa. 
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Fig. 59. — Piccolo scalo coperto (Arsenale di Lorient) nel 1825. 


Sulle ordinate viene applicato il fasciame esterno che chiude i fianchi 
della nave; fasciame interno è il rivestimento che copre l’ossatura inter- 
namente. (Fig. 65.) 

I fianchi della nave sono superiormente collegati coi dagli, i quali 
sostengono i ponti. I dormienti o puntali sostengono le teste dei bagli 
ed il trincarino, che corre in giro ai fianchi della nave, copre le teste 
dei bagli e le stringe contro il puntale. 

Attorno alla coverta girano le murate o impavesate, che formano un 
parapetto, nei cui lati si aprono dei fori, per lo scolo delle acque, detti 
ombrinali. 

Le mure e le anche sono le due parti esterne della prora e della 
poppa, le prime si chiamano anche malche o malconi, le seconde giar- 
dinetti. 

Il castello è un piccolo ponte a prua, al disopra delle murate, il 
cassero lo stesso ponte a poppa. 

Diconsi doccaporti, le aperture per le quali si discende dalla coverta 
fino alla stiva della nave. 

Nel dritto di prora si aprono dei fori detti occhi di prora o cubbie, 
per dar passaggio alle catene delle àneore, di tali occhi possono essere 
«due anche a poppa e sulle murate. Le ditte sono forti colonne a pop- 
pavia del castello che servono a legare gli ormeggi delle ancore ed i 
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bittoni, quelle piantate sui fianchi od a poppa. Le grue sostengono le 
ancore, le lance od altri pesi. 

Lo scheletro della nave, fasciato e completo, costituisce lo scafo. 

Ormai non si costruiscono più navi importanti in legno che in via 
di eccezione, ed anche per le costruzioni minori il ferro e l’acciaio so- 
stituiscono il legname. 

Si hanno esempi di navi in legno d’una durata eccezionale; si cita 
l'esempio del Sovereign of the seas del 1635, di cui, demolendolo nel 1682, 
si trovò il materiale in così buone condizioni da essere utilizzato quasi 
tutto in una nuova nave; il Royal Villiam, del 1715, rimase in servizio 
novantaquattro anni, subendo solamente tre riparazioni di poca impor- 
tanza. Noi italiani possiamo citare la Vittorio Emanuele, (Fig. 66.) varata 
nel 1856, ancora esistente dopo mezzo secolo, malgrado le vibrazioni d’una 
macchina di 1400 cavalli, la Maria Adelaide pirofregata del 1859 e quel 
piecolo Daino del 1844, che ancora serve da asilo e scuola benetica nel 
porto .di Genova. Ma si trattava di costruzioni militari ed eccezionali, 
con legname molto stagionato e probabilmente tagliato nei mesi inver- 
nali. Per contro, altre navi duravano pochissimo, perchè non sempre si 
poteva disporre delle essenze adatte, e noi abbiamo pure avuto navi 
importanti di breve vita, fra le quali basterà citare il Re di Portogallo, 
di costruzione nord-americana. 

La durata media di una nave in legno si calcola oscilli fra i dodici 
ed i sedici anni; però, se il legname è cattivo, può esser messa fuori 
servizio anche in quattro o sei anni. Il legname porta quasi sempre in 
sè stesso il germe che lo deve, in un periodo di tempo più o meno 
lungo, deteriorare profondamente. 

Indipendentemente dalla durata, altre serie ragioni stanno contro le 
costruzioni in legno. L'esperienza ha dimostrato che, quando la lunghezza 
di un bastimento in legno supera cinque volte la sua larghezza ed otto 
il puntale, ossia l’altezza, non è possibile di raggiungere la solidità, 
sopratutto nel senso longitudinale, necessaria ad una grossa nave. Le 
grandi navi in legno adunque, anche malgrado il moderno sistema delle 
diagonali in ferro, erano soggette a deformarsi ed. inarcarsi in chiglia. 
Col legname quindi non era possibile affrontare le grandi costruzioni 
navali, che richiedono le moderne esigenze militari e commerciali. 

Lo scafo in ferro invece, non solo riesce assai più solido, ma è anche 
suscettibile di ricevere tutte quelle forme e proporzioni che il costrut- 
tore giudica opportune; ma ancora è notevolmente più leggero. Una 
nave in ferro pesa una sesta parte meno all’incirca di una nave in 
legno, e, se in acciaio, circa la quarta parte, lasciando quindi un molto 
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più largo margine, sia al carico delle _ 
merci che all’armamento ed alle dota- || 
zioni militari. 

Quanto alla durata, la nave in ferro, 
bene inteso se ben tenuta, superano nella 
media quelle in legno; non è cosa rara 
l’incontrare vapori di quaranta e più an- 
ni di età, il cui scafo è in ottime con- 
dizioni; e se molti vecchi vapori sono 
ogni anno ritirati dal servizio, ciò av- 

. viene non tanto per la vetustà dello scafo, 
quanto per il più rapido deterioramento 
delle caldaie e delle macchine, o per lo 
| meno, perchè queste, essendo antiquate, 
| hanno consumi che non permettono più 
di sopportare la concorrenza delle nuove è 
‘ macchine e caldaje assai più economiche.. Ù 
Il ferro non si deteriora che per la 
ossidazione, la quale si può prevenire fa- 
cilmente colla verniciatura diligente. 
Infine, quando la nave in legno passa 
alla demolizione, del materiale che se ne 
| ottiene si ricava un prezzo minimo; quei 
| pezzi di legname che ne risultano, anche 
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Fig. 61. — Costruzione nave. 
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Fig. 60. — Costruzione nave. 
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Fig. 62. — Costruzione nave. 
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quando siano in buone condizioni, sono, per le forme e le dimensioni 
loro, difficilmente utilizzabili. Tutto il ferro o .l’acciaio che si ricava da 
un vapore demolito è per contro spedito alle ferriere ed acciaierie, che 
lo rifondono e ne cavano del nuovo metallo, così ogni vecchio scafo me- 
tallico conserva sempre un valore mercantile notevole, e tutta un’indu- 
Stria vive e prospera sulle demolizioni delle navi stesse che forniscono 
un notevole contingente alla metallurgia contemporanea. 

La nave a scafo metallico presenta l’inconveniente di dover. passare 
periodicamente in bacino per la pulizia della carena, che quando è in- 
crostata dalla fauna marina speciale, che vi aderisce fortemente, copren- 
dola di ostriche e conchiglie, che ne rendono la superficie irregolare e 
rugosa, causa una perdita notevolissima di velocità; ma questo incon- 
veniente è ormai molto attenuato dall’uso di vernici sotto marine vele- 
nose, che ostacolano per qualche tempo quella incrostazione, poi dalla 
facilità che ormai le navi di qualunque dimensione trovano in tutti i 
porti di qualche importanza, per entrare in comodi e sicuri bacini, dove, 
con spesa limitata e nel giro di poche ore, la carena è scrupolosamente 
pulita e nuovamente dipinta. (Fig. 67.) 

A quelle navi con scafo metallico che devono fare lungo soggiorno 
in paraggi dove ancora sono scarsi i bacini, si usa poi applicare allo 
scafo un rivestimento di legno e su quello apporre il fasciame di rame, 
zinco o metallo giallo, come per le navi in legno. Questa pratica è fre- 
quente per le navi da guerra destinate alle stazioni coloniali. 

È lo scafo metallico finalmente che ha permesso di realizzare gli 
straordinari progressi della architettura navale moderna, sia come di- 
mensione delle navi, che per la velocità loro. Quanto alle dimensioni, 
esse non sono più Jimitate che dalle istallazioni e comodità dei porti, 
potendosi, quanto al materiale ottenere dalla ferriera e dalla acciaieria, 
ferri e lamiere di tutte quelle dimensioni che si vogliono; quanto alle 
forme della nave, da cui dipendono e la velocità e la stabilità sua, esse 
non sono più vincolate da altre leggi che da quelle imposte dalle buone 


regole d’arte, e non più dalla foggia, dimensione e natura del materiale 


impiegato. 

Mentre l’impermeabilità della nave in legno era sempre relativa, e 
le diverse parti che la componevano, benchè collegate fortemente fra di 
loro, erano piuttosto connesse che solidamente unite, e tutte queste 
parti bisognava commentarle negli interstizi, calafatarle, ece., senza con 
ciò riuscire a rendere l'interno dello scafo impermeabile, lo scafo in me- 
tallo può avere invece una impermeabilità assoluta e riuscire costruito 
in modo, che formi come un corpo, non composto di parti differenti, ma 
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un solidissimo ed unico blocco. È stato possibile poi col metallo di sud- 
dividere il fondo della nave in una quantità di celle, fra di loro per- 
fettamente indipendenti ed isolate (doppio fondo cellulare), e l’interno 
dell’intero scafo in tanti compartimenti, che delle paratie stagne rendono 
del pari isolati ed indipendenti l’uno dall’altro, di modo che le avarie 
restano tutte limitate ad un determinato compartimento, onde la gal. 
leggiabilità della nave difficilmente è compromessa ed il pericolo di per- 
dita totale è ridotto ai minimi termini. 

Tanti progressi, naturalmente, non si sono realizzati in un giorno. 
La prima nave a scafo metallico che si ricordi è VAaron Mamby e fu 
costrutta nel 1821. Si deve alla Compagnia Inglese delle Indie Orien- 
tali il primo importante sviluppo di questo modo di costruzione; benchè 
essa avesse modo di fabbricare, con ottime essenze, delle navi in legno 
nei suoi cantieri di Bombay e di Calcutta, non esitò, quando nel 1839 
costruì la sua flotta a vapore per il Mar Rosso, ad ordinare in Inghil- 
terra molti scafi metallici che, spediti in India a pezzi, nei cantieri della 
Compagnia vennero poi completati. | 

Il Great Britain fu la prima costruzione in ferro importante; anzi 
questo vapore, che diede grande credito agli scafi metallici, Vaumentò 
ancora quando investiva nel 1843 sulla costa d’Irlanda. Una nave in 
legno in tali condizioni sarebbe stata demolita, .non il Great Britain, il 
cui scafo metallico ne permise il completo salvataggio. Un disastro ma- 


| rittimo doveva poi nel 1855 dimostrare la superiorità della costruzione 


metallica su quella in legno; il transatlantico Persia, costruito in ferro 
della Canard Line, incontrò presso Terranova una banchina di ghiaccio 
che tagliò completamente colla prora robusta, oltrepassandola, senza 
danno d’importanza ; in pari tempo, il Pacific, altro transatlantico della 
Compagnia Americana Collins, di maggiori dimensioni della Persia e 
dalla macchina più potente, costruito in legno, urtava la medesima ban- 
china di ghiaccio, ma invece di tagliarla, riportava avarie tali che im- 
mediatamente si sommergeva. 

Le marine da guerra andarono però a rilento nel costruire le navi 
loro in ferro, e per una ragione di capitale importanza. I fianchi di 
quercia delle fregate e dei vascelli avevano degli spessori notevoli; 
quelle ordinate fatte di travi incurvate, quei fasciami costituiti da ro- 
busti tavoloni, grazie alla loro elasticità congiunta allo spessore loro, 
opponevano ben altra resistenza alle palle tonde e piene delle ar- 
tiglierie navali, che non le sottili lamiere di ferro facilmente perforabili 
in causa della loro medesima rigidezza. Fu necessaria l'introduzione 
della corazza per generalizzare gli scafi metallici anche nella marina 
militare. 
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Fig. 64. — Poppa d’ un vapore. 


La costruzione di una 
nave in ferro od in ac- 
ciaio differisce da quel- 
la in legno, non solo per 
la materia impiegata, 
ma perchè i pezzi di 
legno sono fra di loro 
collegati con incastri, 
perni e chiodi, mentre 
i pezzi dello scafo me- 
tallico sono collegati fra 
di loro a tenuta di pres- 
sione, con bolloni riba- 
diti generalmente a cal- 
do. Nella costruzione 
degli scafi metallici si 
usano due sistemi: il 
primo è quello comune 
con coste trasversali, 
destinato alle navi mer- 
cantili da carico e a 
quelle minori da guer- 
ra; il secondo alle navi 
maggiori da guerra ed 
ai grandi postali è quel- 
lo longitudinale con 


doppio fondo, o sistema 


cellulare. 

Il primo corrisponde 
quasi totalmente alla 
costruzione tradizionale 
delle navi in legno. Una 


travatura di ferro o di 


acciaio forma la chiglia, 
sopra di essa posano le 
ordinate, ferri ad angolo 
che si estendono dalla 
chiglia alla soglia, di 
cui un’ala forma il piano 
trasversale e l’altra la 


ri, gr," 


COME SI COSTRUISCE UNA NAVE. DA 


superficie del bastimen- 
to alla quale va fissato 
il fasciame esterno; in 
basso d’ogni costa vha 
una lamiera madiera che 
aumenta gradatamente, 
man mano si avvicina 
alla chiglia. I bagli sono 
pure metallici e su di 
essi corrono le lamiere 
trincarini; i massicci 
puntali o tubolari si 
fissano ai bagli. Il fa- 
sciame esterno è fatto 
di lamiere disposte lon- 
gitudinalmente, ed i 
ponti sono pure in la- 
miera, spesso rivestita 
di tavole di legno. 

Il sistema del doppio 
fondo invece differisce 
dal precedente, perchè 
il fondo della stiva fino 


al gomito della carena Fig. 65. — Sezione maestra di scafo in ferro. 
è diviso in tante celle, (Doppio fondo, paratia longitudinale, ponte e coperta). 


da divisioni longitudi- 

nali stagne. La prima o longitudinale marginale è quella che è prossima 
al gomito della carena, cioè la più esterna, essa ha il canto inferiore 
collegato al fasciame esterno, e quello superiore al fasciame interno del 
doppio fondo. Nell’interno del doppio fondo stesso, le ossature princi- 
pali longitudinali sono più o meno numerose secondo le dimensioni della 
nave. Dicesi longitudinale centrale, quella nel piano diametrale, e longitu- 
dinali laterali e intermedie, quelle fra la centrale e la marginale; le os- 
sature traversali del doppio fondo consistono in lamiere a lunette, od 
allegerite da fori, che si collegano ai due fasciami del doppio fondo ed 
alle longitudinali. (Fig. 68.) 

Nelle navi più grandi, il doppio fondo si estende a tutta la lun- 
ghezza loro, in quelle medie alla parte centrale. Le celle stesse si uti. 
lizzano per introdurvi acqua ad uso di zavorra, riempiendole e vuotan- 
dole col mezzo di pompe. 
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Le costruzioni metalliche più recenti e più importanti nella parte 
centrale hanno la chiglia piatta, cioè il fondo della nave all’esterno è 
quasi piatto, ciò per aumentare la stabilità. 

Oltre al doppio fondo, ed anche quando questo non esiste, le navi 
a scafo metallico hanno le paratie stagne trasversali, e le maggiori, anche 
una paratia stagna longitudinale. Sono le prime, delle suddivisioni che 
dividono la nave in tanti segmenti, dal fondo all’altezza del primo ponte, 
segmenti che devono essere a tenuta di pressione; si comunica da un 
segmento all’altro con portelloni o saracinesche, collocate in maniera 
che, in caso di pericolo, possano essere subito chiuse in modo ermetico; 
in questa guisa ogni via d’acqua viene localizzata al solo compartimento 
in cui si è determinata la falla. La paratia stagna longitudinale aumenta 
l'efficacia del sistema, perchè, estendendosi da poppa a prora, non so- 
lamente raddoppia il numero dei compartimenti, ma limita la loro in- 
vasione dalle acque ad un lato solo della nave, cosa di capitale impor- 
tanza, quando' sì tratti dei compartimenti centrali che racchiudono le 
macchine motrici e le caldaie. 

Con queste istallazioni, la galleggiabilità delle navi è garantita in 
modo tale da rendere ormai rarissimi i sinistri, tanto più che la ma- 
novra di chiusura delle paratie stagne è oggi con modernissimi sistemi 
assicurata dal ponte di comando, ed è operazione che, eseguita colla 
elettricità, non richiede più di qualche secondo. Anche le navi da guerra 
hanno trovato in tali disposizioni una notevole ragione di resistenza, 
poichè occorre l’innondazione completa di parecchi compartimenti per 
sommergerle. 

Si sono pure fatte delle navi a scafo composito, cioè di legno, con 
qualche parte in ferro; ora, salvo dei casi speciali, come per i viaggi 
polari, pei quali è preferibile avere lo scafo in legno che in ferro od 
acciaio, tale sistema di costruzione è pressochè abbandonato, meno che 
nel Nord-America dove, per l'abbondanza del legname, si costruiscono 
delle. grandi golette nel cui scafo di legno il metallo ha impiego par- 
ziale, per un migliore collegamento dello scafo medesimo. 

Le marine da guerra usarono per qualche tempo le costruzioni com- 
posite, in via di transazione, mentre si preparavano a trasformare i loro 
arsenali per renderli adatti alle costruzioni metalliche. In Italia ebbimo 
composita la corazzata Palestro, varata nel 1871, la cui esistenza però 
fu breve. 

La nave da costruire, adunque, si imposta sullo scalo del cantiere, e 
lo scalo è di muratura se fisso, e di legname se provvisorio. Lo scalo 
è un piano inclinato, ricoperto di un graticolato di quercia, che dalla 
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piazza del cantiere, discende dolcemente al lido, inoltrandosi in mare 
fino a circa un metro di profondità. I parati sono dei tavoloni di quer- 
cia, messi paralleli fra loro a circa mezzo metro di distanza, in senso 
trasversale. I portavasi sono due tavoloni pure di quercia, larghi e lisci 
sulla parte superiore, collocati longitudinalmente allo scalo, lontani da 
due a tre metri fra di loro; le longherine sono altri due pezzi squadrati, 
di quercia, posati sopra i portavasi, nella stessa loro direzione. 

Un altro scalo poi eguale in tutto al primo si immerge in mare al- 
lineandosi col precedente in modo da formarne l’esatta continuazione; 
il suo ufficio è quello di accompagnare la nave in mare fino al punto 
in cui la stessa dovrà galleggiare. Questa appendice dicesi scalo avan- 
zato, 0 avanti scalo. 

La nave riposa sulla invasatura, una immensa slitta di grosse travi 
di quercia e cordami, che, scivolando a suo tempo sui portavasi, varerà 
la nave stessa. L’invasatura è composta dei vasi, pezzi dritti di quercia 
rettangolari, che si dispongono ai due lati della chiglia e poggiano, colle 
parte inferiore, sui portavasi e con quella laterale esterna sulle faccie 
interne delle longherine. I vasi sono mantenuti equidistanti alle estre- 
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Fig, 66. — La R. Nave Vittorio Emanuele II. 
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mità dalle traverse di quercia e dai tiranti, bastoni di ferro; le castagne 
sono scontri di legno che assicurano i vasi in posto. 

Le colonne, grosse travi di rovere, sulla cui testa si applicano delle 
tavole di abete, le ventriere, poggiano sotto la carena della nave e ne 
sostengono il peso. Esse sono piantate sui vasi, e la loro altezza de- 
cresce dalla prua e dalla poppa verso il centro della nave. 

Le colonne sono legate con giri di corda stretti a forza d’argano, le 
trincature, ognuna colla corrispondente dell’altro lato. Gli urtanti sono 
aste di legno le quali impediscono che i vasi cedano e si curvino in 
dentro, sotto lo sforzo esercitato dalle trincature. Le frincature dei vasi 
poi sono dei legami solidissimi, fatti tra le estremità posteriori dei vasi, 
e due fortissimi ritegni, o corpìî morti, piantati nell’interno dello scalo. 
Esse si tagliano a colpi di scure al momento del varo. 

Si predispone la ritenuta, una gomena destinata a spegnere l’abbrivo 
della nave, quando scende in mare; in quei cantieri dove manca lo 
spazio si stendono parecchie di queste ritenute, innanzi alla nave, che 
le strappa scendendo in mare e così viene arrestata al punto voluto. 

L'apparecchio di spinta è pure predisposto pel caso che la nave non 
riuscisse a vincere la propria inerzia e mettersi in: moto. Può essere 
formato di calorine applicate alle parti posteriori dei vasi ed i cui tiranti 
si portano agli argani. Di due balestre o leve mosse da paranchi ed 
applicate a dei tacchi fissati ai due lati dei vasi stessi, oppure di due 
martinetti applicati fra i corpi morti dello scalo e le teste posteriori 
dei vasi. 

Solenne è il momento del varo! (Fig. 69.) 

La nave poggia sulla invasatura, trattenuta dai puntelli, legati con 
una cima a bordo, che serve ad ammainarli nel cantiere. > 

Un'ultima ispezione all’invasatura ha convinto che tutto è in regola; 
allora, ad un comando, cadono tutti i puntelli, principiando dalla estre- 
mità che guarda il mare, quindi si tolgono le castagne, e finalmente si 
tagliano_a colpi di scare le trincature dei vasi. Allora nessun, vincolo 
tiene più la nave sullo scalo; l’invasatura, largamente lubrificata con 
sego, scivola sullo scalo con velocità sempre crescente, accompagnando 
la nave in mare. Se, dopo il taglio delle trincature dei vasi, la nave ri- 
mane immobile, allora l'apparecchio predisposto le imprime la spinta 
necessaria a vincere l’inerzia. 

Le operazioni di un varo durano pochi minuti e coronano in quei 
pochi minuti lunghi mesi, spesso, anni di lavoro! Un sentimento d’ansia 
augurale accompagna la nave, come se dal buon esito del varo. si do- 
vesse trarre auspicio del suo destino felice! Il varo si circonda di riti 
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sacri e profani; benedice la nave un vescovo od un sacerdote, giran- 
dole d’attorno, recitando preghiere, e la battezza la madrina, spezzando 
sulla prora una bottiglia di vino spumante. Salutano le navi scese in 
mare le salve dei cannoni e le acclamazioni dei presenti. 

Spettacolo grandioso e giocondo un varo! E l’ingresso nel campo 
d’azione marina di un utile gigante o d’un formidabile arnese di guerra, 
è sempre un trionfo dell’intelligenza e del lavoro! 

Adesso le operazioni dei vari sono molto facilitate dalla elettricità 
applicata alle diverse operazioni, e fu innovazione italiana, usata la 
prima volta per il varo della Lepanto. 

In Italia e quasi dappertutto le navi si varano nel senso longitudi- 
nale e generalmente dalla poppa; ma in qualche cantiere posto su fiumi, 
e sopratutto in quelli dei grandi laghi nord-americani il varo si effet- 
tua di fianco. Naturalmente in questo caso tanto lo scalo che l’avanti- 
scalo e la invasatura hanno le forme opportune. 

Da quando esistono marine ebbero origine cantieri ed arsenali per 
la costruzione, l’allestimento e le riparazioni delle navi, e ben presto 
furono distinti in Cantieri mercantili ed Arsenali da guerra, questi na- 
turalmente talvolta più importanti e più largamente dotati di quelli. La 
costruzione in ferro poi e la generalizzazione della propulsione a vapore, 
hanno cambiato profondamente la fisonomia degli Arsenali, nonchè i metodi 
di lavoro. 

Lasciando in disparte gli Arsenali dell’antichità, fra i quali famosis- 
simi quelli di Atene e Cartagine, e gli Arsenali del medio evo e del 
principio dell’epoca moderna, fra i quali fu cospicuo quello di Venezia, 
specialmente adatto alla costruzione delle galee, osserveremo che, come 
arsenale tipico del grande periodo velico, era notevole quello francese 
di Rochefort, creato sulla Charente dal 1666, da Colbert. 

Di molti edifici componevasi un simile arsenale, contando sempre una 
gran sala per i disegni, la sala dei tracciati. V’erano numerosi magaz- 
zini per tutte le necessarie provviste delle materie prime e le tettoie 
di riparo per una infinità di oggetti, comprese le barche. Erano pure 
necessarie le officine: la corderia, dove le stoppe venivano trasformate 
in cordami, lo spazio per la lavorazione degli affusti da cannone, la fab- 
bricazione delle botti, la panetteria dove si cuoceva il biscotto, i grandi 
edifici per la preparazione delle vele e degli alberi, e sopratutto la grande 
stufa per incatramare i cavi. Verano i-parchi dei cannoni di bronzo e 
di ferro; le montagne di proiettili d’ogni calibro; ed, in opportuni edi- 
fici, i depositi delle materie incendiarie, granate, bombe, nonchè delle 
polveri. Le ancore venivano fucinate dalle forgie e si allineavano nei 
loro magazzini. 
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Fig. 67. Vapore in bacino, per pulire la carena. 


Ogni nave in disarmo si spogliava di tutto, ed. ogni cosa in bell’or- 


dine ed inventariata era posta in magazzino. L’Arsenale poi provvedeva 
le dotazioni di quelle in costruzione. 


Le navi si costruivano in una parte speciale dell’ Arsenale stesso, 
dove sorgevano gli scali e si accumulavano per anni ed anni le cataste 
del legname stagionato. Le produzioni procedevano lentissime, ma in: 


compenso numerose, costruendosi perfino dieci vascelli alla volta. 


Le riparazioni si eseguivano già nelle forme o bacini, capaci di ri- 


cevere ad alta marea i vascelli, poi, chiudendosi le porte, parte dell’ac- 


qua defluiva colla marea discendente, e l’acqua restante la si faceva. 


raccogliere in un grande serbatojo da dove era estratta colle ruote a. i 


delle catene munite di sec- 


attingessero l’acqua nel fon- 


Fig. 68. — Doppio fondo. 


Secchie, cioè con grandi ruo- 
te che facevano. svolgere: 


chi e disposte in modo che: 


do del serbatojo, la elevas- 
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sero e quindi la versassero nel canale superiore di scarico, ridiscen- 
dendo a nuovamente riempirsi. 

Tutto era mosso dalla forza dell’uomo o di qualche animale, dagli 
argani ai molinelli. Qualche volta per i magli si disponeva di forza 
idraulica, ma generalmente un maglio veniva attivato da un molinello, 
al quale si alternavano tre uomini per Jato, che , tirando faticosamente 
su due corde, riuscivano a far scattare un pajo di colpi al minuto. 

Una nave del XVIII. secolo, sia mercantile che da guerra, rappre- 
sentava un organismo molto più semplice del moderno vapore o della 


. nostra corazzata, eppure quella semplicità, essendo il prodotto di lavoro 


umano eseguito quasi tutto senza il sussidio della macchina, oppure con 
macchinismi rudimentali, rappresentava una somma di lavori e di sforzi 
incomparabilmente superiore alle nostre complicate e stupende creazioni, 
che essendo per sè stesse un prodigio di meccanica, sono il prodotto di 
macchine non meno meravigliose. 

Di solito, a quell’epoca, si varava lo scafo quando era completo in 
ogni sua parte, compresa la fasciatura di rame alla carena, quindi lo si 
portava sotto alla macchina per alberare, la mancina, una grande biga 
che sorgeva sulla sponda nel cantiere o si impiantava su di adatto pon- 
tone, capace di sollevare gli alberi, portarli al punto voluto, perpendi- 
colari alla coverta della nave, onde venissero collocati'in posto. 

Collocati gli alberi, i nostromi disponevano il padiglione del. sar- 
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Fig. 69. — Corvetta francese pronta al varo. 1830. 
MOLLI. — Marina. 8 
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tiame ed i pennoni, i velieri, le vele, e quindi si portavano i cannoni 
nelle batterie. 

Tutte queste operazioni erano lente, delicate, e domandavano parti- 
colare perizia. 

Che differenza in un cantiere moderno! (Fig. 70). 

Un arsenale militare, un cantiere navale moderno sono degli opifici 
industriali assai complessi, e nei quali naturalmente la parte meccanica 
ha uno sviluppo immenso. 

La costruzione di una nave, sopratutto di una nave da guerra, passa 
per una lunga serie di fasi successive. 

Anzitutto se ne studia il piano. 

L’architetto navale si industrierà, perchè il suo progetto segni sempre 
un progresso sulle navi consimili precedentemente ideate, si tratti di 
una grande corazzata, d’un incrociatore corazzato, o d’una semplice tor- 
pediniera. Le marine importanti tengono assaissimo a possedere squadre 
di navi omogenee fra di loro, cioè della medesima velocità, raggio evo- 
lutivo ed armamento, e pongono sempre in cantiere almeno due o tre 
unità del medesimo tipo alla volta. 

Il tipo viene in certo qual modo indicato dalle esigenze e tradizioni 
di ciascuna marina, e dalla sua capacità finanziaria. Supponiamo che si 
tratti della costruzione di una grande corazzata potente e veloce. Bi- 
sognerà tener presente che sarà necessario di combinarvi, in un sapiente 
\compromesso, i seguenti fattori: peso dello scafo; peso delle corazze; 
peso delle artiglierie eolle loro munizioni; delle macchine, caldaie e 
\\ scorta si carbone e materie grasse lubrificanti. Infine delle ancore, ca- 

‘teney imbarcazioni e tutti i dettagli che completano e corredano una 
nave; delle provviste per l'equipaggio, e dell’equipaggio medesimo. Bi- 
sognerà pure tener conto di un margine per l’imprevisto. 

Il calcolo concorre a determinare le forme dello scafo e a propor- 
zionare alla nave a pieno dislocamento la voluta velocità; ma ora si 
possiede un metodo sperimentale per completare i risultati ottenuti col 
calcolo, mercè la vasca Froude. 

La nostra Marina ne possiede un buon esemplare annesso all’ Arse- 
nale della Spezia. La vasca della Spezia misura metri 146 in lunghezza 
e metri 6 di larghezza, con una profondità di metri 3. 

Annesso alla vasca è un laboratorio, nel quale si eseguiscono i mo- 
delli degli scafi che si vogliono provare, delle eliche, ecc. 

Sui lati della vasca sono posate delle rotaje, che sopportano un car- 
rello mobile il quale è mosso da un motore. Si eseguisce il modello 
della nave, lungo circa metri 4, in paraffina, mista con un poco di cera 
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vergine; poscia il modello si pone nella vasca, lo si adatta al carrello, 
il quale lo rimorchia per tutta la lunghezza della vasca. Una molla che 
è inserita nell’asta che collega il carrello di trazione al modello, indi- 
cherà colla sua maggiore o minore distensione la resistenza che incontra 
un determinato scafo, ad una determinata immersione e velocità. Sono 
‘così possibili utilissimi termini di confronto, i quali si possono appli- 
«care alle forme delle eliche, stabilità delle navi, ecc. ecc. Le diligenti 
‘osservazioni alla vasca hanno permesso di ottenere risultati pratici uti- 
lissimi. 

La superficie esterna di una nave non è una costruzione geometrica, 
per cui si possa indicare un modo qualsiasi di generazione; non v'è 
altro modo di rappresentarla in un disegno che coll’immaginarla sezio- 
nata da piani ideali; si usano infatti tre piani di projezione; uno oriz- 
zontale parallelo alla superficie libera dell’acqua; uno verticale paral- 
lelo al piano diametrale; ed uno trasversale perpendicolare ai due pre- 
.‘cedenti. Parallelamente a ciascuno di questi tre piani si conduce una 
‘serie di. sezioni equidistanti e si fanno quindi tre gruppi di linee. 

Il disegno sul quale è fondata la costruzione della nave deve essere 
«di grandezza al naturale, e sì traccia sul pavimento di una apposita 
sala vastissima, che prende il nome di sala dei tracciati. Il disegno che 
rappresenta il piano traversale è il più importante, perchè esso dà la 
‘curvatura esatta di tutte le costole o ordinate che costituiscono lo scafo 
‘e il profilo di tutti i ferri sagomati che formano i ponti. Quindi per la 
«corazzata giapponese Kashima di 16.400 tonnellate, attualmente la più 
grande nave da guerra del mondo, il disegno deve aver avuto la lun- 
ghezza di metri 129, 56, la larghezza di metri 23, 78 rappresentando an- 
«che un’altezza di metri 28 circa dalla chiglia all’ultimo ponte di comando. 

Da questi disegni al vero, si ricavano tutti i profili esatti delle co- 
:stole, ossature, lamiere piane, con tavolette di legno sottili che riprodu- 
‘cono esattamente i disegni, in modo che su queste sagome, garbi o 
sieste, nell’officina si possano lavorare i ferri colla più assoluta preci- 
.sione. Nelle lamiere piane il taglio è fatto con cesoiatrici potenti, le 
-curvature dei ferri sì fanno su apposite grandi piattaforme composte di 
lastroni di ghisa. 

Come per qualunque altra nave, anche per la grande corazzata si 
‘Gomincia a posare sullo scalo una striscia del fasciame del fondo e vi 
.si inchioda la chiglia che forma realmente la spina dorsale dello scafo. 
Partendo dal centro si collocano le ordinate o costole, procedendo verso 
le estremità. Le parti del doppio fondo si possono preparare preventi- 
’vamente nelle officine e si inchiodano man mano che procede il lavoro. 
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Fig. 70. — Grande cantiere navale sul Tamigi, colle corazzate: Albion e Schikishima, sullo scalo. 
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Fig. 71. — Sperone dell’inerociatore corazzato Kashima. 


Lo scafo cresce dunque dal basso in alto, e crescendo, lo si assicura 
coi puntelli. | 
| Alcune parti di questa ossatura, come il dritto di prora e di poppa, 
sono grandiosi pezzi di acciaio fucinato, che non si producono nei can- 
tieri, ma provengono direttamente dalle acciaierie che si specializzano 


in tali lavori. (Fig. 71). 


Compiuta V ossatura, lo scheletro della nave, si applica, dal basso in 
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alto la fasciatura, il rivestimento delle lamiere che la deve chiudere. 
Ogni lamiera è stata predisposta nell’ officina, e deve adattarsi con ma- 
tematica precisione alla parte cui è destinata. (Fig. 72-73-74-75). 

Delle potenti grue, soventi elettriche, sollevano le pesanti lamiere, 
le travature, e le collocano docilmente al punto voluto. Un gran numero 
di forgie serve ad arroventare i bolloni, e dei martelli idraulici od elet- 
trici, quando il lavoro non è fatto a mano, inchiodano le diverse parti 
fra di loro. 

Onde assicurare la impermeabilità, la perfetta tenuta di queste inchio- 
dature, ogni lamiera, tutte le teste di chiodo sono assoggettate al Cala- 
tafaggio, cioè si ribattono in dentro tutti gli orli in modo che aderiscano 
tanto esattamente tra di loro, od alla lamiera alla quale sono appoggiati, 
da rimanere uniti come se fossero saldati. Ogni nave di qualche impor- 
tanza è collegata, resa salda e rigida come una trave metallica, da più 
di un milione di bolloni ribaditi. 

Il lavoro procede così ordinato e spedito, tanto sempliticato dalla 
meccanica, che un cantiere bene attrezzato, il quale disponga di cinque 
mila operai, può costruire in un anno tanti scafi di navi per circa cin- 
quanta mila tonnellate, quasi il decuplo del lavoro di un vecchio gran- 
dissimo Arsenale d’un tempo! La rapidità delle costruzioni è oggi tale, 
che l’inerociatore corazzato giapponese Nisshin venne in Italia varato, dopo 
circa sette mesi che se ne era posata la chiglia sullo scalo! (Fig. 76-77-78). 

Quando lo scafo è rivestito, si usa generalmente di varare la grande | 
nave da guerra, e si inizia un secondo laboriosissimo periodo, quello 
dell’ allestimento. (Fig. 79). | 

Si applica la corazza, della quale talvolta si pone in opera la prima { 
fila più bassa mentre la nave è sullo scalo; ma di massima si evita di 
collocare le parti pesanti della nave prima del varo, onde non caricare 
troppo lo scalo stesso, e non dovere sollevare in alto a grande altezza 
dei pesi di parecchie tonnellate; le corazze, per esempio, sono delle stri- 
scie d’ acciaio di metri 2 a 3 di lunghezza e larghe circa un metro; 
secondo il loro spessore, che varia oggi fra gli 80 millimetri ed i 250, 
pesano da 2 a 6 tonnellate Vl una. Quelle delle torri poi, che hanno 
dimensioni maggiori, possono pesare anche 20 tonnellate! (Fig. 80-81). 

In una nave fortemente corazzata il peso delle piastre riesce anche 
a superare il 20 p. °I, del peso totale della nave, cioè del suo dislo- 


camento. i 

Le corazze si possono applicare direttamente sullo scafo, ma si pre- 
ferisce, specialmente alla cintura, frapporre fra le lamiere e la corazza 
un materasso di legno durissimo. Nelle corazze del lato interno sono 
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praticati dei fori con passo di vite; delle robuste chiavarde che attra- 
versano la lamiera dello scafo e il materasso di legno assicurano così 
le corazze in posto. È questa, operazione delicata. In una delle prime 
corazzate americane, il monitor Passaic, non si erano assicurati i 
bolloni che mantenevano le corazze allo scafo. Al bombardamento di 
Charleston, il Passaic fu colpito da 134 projettili nemici, nessuno dei 
quali perforò le corazze, nè fece danno alla nave; ma la concussione di 
taluni colpi fu tale che i bolloni delle chiavarde saltavano, spargendosi 
come terribile mitraglia nella torre e nei fianchi del monitor! 

Le caldaje pesantissime, le parti della macchina, si collocano pure in 
posto dopo che il peso della corazza più bassa ha fatto immergere la 
nave maggiormente. Tutti i meccanismi, tutti gli accessori devono essere 
stati predisposti in tempo utile, perchè le operazioni dell’ allestimento 
non ne vengano ritardate. 

Grandi grue elettriche od a vapore, capaci di sollevare da 100 a 160 
tonnellate a 15 o 20 metri d’ altezza sul pelo dell’ acqua, servono a 
mettere in posto a bordo tutti gli organi pesanti; tali grue possono 
essere collocate a terra, oppure su robusti pontoni. (Fig. 82-83). 

Le caldaje così dette marine, e cilindriche, colle loro dimensioni, il 
loro peso, esigono per essere discese in posto nelle profondità delle navi,‘ 
delle grandissime aperture che dopo devonsi rinchiudere su di esse. Ciò 
presenta l inconveniente assai serio che, quando quelle caldaje dopo un 
certo periodo di servizio sia necessario di cambiarle perchè logore, oc- 
corre un lungo lavoro di smantellamento della nave stessa, per poterle 
rimovere e sostituire con altre nuove. É principalmente per questa ra- 
gione che in tutte le marine si preferiscono ora le caldaje a tubi d’ ac- 
qua, benchè fastidiose per la delicata manutenzione, le quali però hanno 
il grandissimo vantaggio di essere costituite di elementi e parti fra di 
loro intercambiabili, che essendo di un volume relativamente piccolo, 
possono essere tolte e collocate 4 bordo senza il bisogno di lavori pre- 
paratori, ma per le apertare normali che si aprono nei ponti delle navi. 


Così possonsi avere le caldaje sempre allo stato di nuove. 


Le macchine provengono o da officine separate del cantiere stesso, 
oppure da altri stabilimenti; questo è il caso delle grandi navi della 
nostra Marina Militare, che costruisce nei propri cantieri gli scafi, ma 
affida all’ industria privata la costruzione delle macchine e caldaje, delle 
corazze e delle artiglierie, e di tutti i meccanismi ed accessori in genere, 
dinamo elettriche, pompe, elevatori, ecc. ecc. 

Il montamento delle colossali macchine motrici, ognuna delle quali 


sviluppa da sette a dieci mila cavalli di forza, è lavoro che richiede 
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Fig. 72. — Il Kasuga sullo scalo. (Stabilimento Ansaldo, Armstrong e C. — Sestri Ponente.) 
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quella medesima precisione che è necessaria ad un lavoro di orologeria. 

Le due o più macchine devono procedere isocrone, senza vibrazioni, 
e nello stesso tempo essere di una solidità a tutta prova. La linea 
degli assi porta-eliche, i quali sono lunghi da cinquanta a sessanta 
metri, richiede delle diligenze speciali, perchè essa serve di base al mon- 
tamento di tutta la macchina. 

Vi sono poi tutti i meccanismi ausiliari, le stazioni generatrici di 
elettricità avendo questa ormai amplissima parte a bordo, non solo per 
la illuminazione, ma per azionare i ventilatori, i montacariche delle mu- 
nizioni e del carbone, le pompe, la manovra delle torri; infine le manovre 
che danno vita agli organi molteplici della nave, dove tutto è ormai 
affidato alla energìa docile, inesauribile delle macchine. 

Contemporaneamente si collocano in posto i cannoni, dai maggiori 
che si istallano nelle due torri principali, a quelli secondari a tiro rapido 
che prendono posto nelle torricelle, nella batteria e nel ridotto, fino ai 
cannoncini minori ed alle mitragliatrici, che di solito stanno nelle parti 
elevate e sulle superstrutture e che sono destinati a combattere le torpe- 
diniere, ai tubi di lancio sopracquei e subacquei. 

Le tubazioni di vapore e di acqua si misurano a chilometri, e tutto 
deve corrispondere al millimetro, tutto deve funzionare a perfezione. Si 
deve poter inondare un compartimento voluto nel caso che una falla 
faccia sbandare da un lato la nave, onde ristabilire 1’ equilibrio, come 
si deve poter vuotare colle pompe poderose il compartimento inondato 
da una falla. Le Sante Barbare devono poter essere affogate nell’ acqua 
in un istante, in caso d’ incendio, come dovunque devono essere pronte 
prese d’ acqua perchè un incendio può manifestarsi in battaglia con 
grande facilità. Vi sono tubi d’ acqua dolce e di mare od in pressione; 
tubi di vapore e d’ aria compressa; tubi telefonici, tubi conduttori di 
munizioni o di ventilazione; tubi per il combustibile liquido. Tutte le 
prese d’acqua, le valvole che comandano questa rete immensa di tubi, 
devono essere facilmente accessibili e di comoda manovra. 

Poi vengono i delicati istrumenti di precisione; le bussole di navi- 
gazione e di rilevamento, i projettori, la telegrafia senza fili, i segnalj 
ottici, ecc. ecc. i, 

Nè vanno trascurate le comodità per la gente di bordo, camerini e 
dormitoj in corridoi sani ed ariosi, od almeno bene. ventilati, le cucine, 
il forno da pane, i bagni e lavatoi, la lavanderia a vapore e Vl in- 
fermeria. 

E mentre si procede all’ allestimento di tutti gli organismi parziali, 
mai non sosta | opera indefessa della pitturazione. 
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Da quando si inizia la costruzione della corazzata incomincia la sua 
pitturazione. La vernice a minio si considera il miglior preservativo; 
contro le corrosioni delle parti metalliche, e si comincia col verniciare 
tutto con parecchie mani di minio e dopo si dà il colore adottato. Sono: 
parecchie migliaia di metri quadrati che così si vestono di vernice, tanto: 
che quando la nave è allestita ne ha ricevuto per circa V 1 p. °[, del 
proprio peso. Così un colosso di sedicimila quattrocento tonnellate, come 
PV Edward VII, inglese od il Kashima, giapponese, sarà rivestito con cen- 
tosessantaquattromila chilogrammi di vernice! 

Infine, dopo un lavoro che, occupando migliaia di operai, dura da 
due a cinque anni, secondo il modo col quale viene condotto ed i mezzi 
di cui si dispone, la grande corazzata è allestita. 

Ogni cosa è al suo posto, dalle Ancore alle imbarcazioni, dai mecca- 
nismi che comandano il timone al più minuto dettaglio del complicatis- 
simo colosso. 

Allora incomincia il periodo delle prove e delle verifiche. Si esperi- 
mentano le varie parti, i diversi organismi, le differenti qualità della. 
nave, prima separatamente, poi nel loro complesso. 

Si verifica la stabilità della nave, si prova la resistenza delle mac- 
chine a diverse andature, dopo aver ripulita in bacino la carena, dap- 
prima a poca velocità, poi a tutta forza. Si nota il consumo del com- 
bustibile coi diversi metodi di combustione naturale od a tiraggio forzato. 
Si studiano le evoluzioni della nave stessa alle diverse andature, e se 
ne esperimentano le artiglierie. 

Le prove suggeriscono qualche modifica, qualche miglioria, e final- 
mente, dopo una somma di lavoro notevole ed accurato, esse hanno 
termine. Tutto è in regola, tutto funziona a dovere ; la grande corazzata 
è pronta a prendere il suo posto in squadra. 

Nessun lavoro industriale, nessuna opera dell’ uomo ha mai richiesto 
una così varia quantità di attitudini, di studio, di diligenze come questa 


creazione di una grande corazzata, che, veramente, riunisce in sè stessa 


ogni più alta concezione della mente e della operosità umana! 

Quanto alle costruzioni mercantili, oggi la nave a vela si usa va- 
rarla completa e con tutta la sua alberatura a posto, (Fig. 87-88.) cogli al- 
beri metallici e composti di tronchi diversi, 1’ operazione di alberare è 
divenuta cosa sbrigativa. Anehe i vapori si varano spesso pronti alla navi- 
gazione, con macchine e caldaje a posto. Nella Liguria, dove i cantieri sono- 
fuori del porto, i vapori, il giorno medesimo del varo, scendono spesso in® 
mare colla macchina accesa, ed entrano in porto coi propri mezzi. Un 
grosso vapore che si vara in tali condizioni rappresenta il peso di alcune 
migliaia di tonnellate. ; | 
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Vi sono però dei grandiosi vapori postali, destinati al trasporto celere 
«dei passeggieri, la Gui costruzione è non meno diligente di quella di una 
grande nave da guerra, e l’ allestimento è pure laborioso. Ma non si 
tratta di cannoni, di corazze. Bisogna addobbare, arredare l interno di 
.quei vapori giganti, da dieci a ventimila tonnellate, ed il cui disloca- 
mento è da quindici mila a trenta mila tonnellate, con tutte le ratfina- 
‘tezze, tutto il lusso che si trova in un grande albergo. Essi sono pa: 
lazzi galleggianti, lunghi da centocinquanta a più di duecento metri, 
larghi da venti a venticinque, che ne pescano otto o nove e slanciano 
le loro ultime passarelle e aeree terrazze a quindici metri sul pelo del- 
acqua. ali addobbi e arredamenti, domandano molto tempo: nè su quei 
giganteschi vapori fanno difetto i meccanismi ausiliari; però meno nume- 
rosi e complicati che non sulle navi da guerra. 

Anche le navi mercantili a vapore fanno le loro prove di velocità, 
esse anzi sono prescritte tassativamente per legge. 

Con tanti organi, che per essere potenti e d’ acciaio la più parte, 
non cessano di essere delicati, le navi moderne, da guerra o mercantili 
«che siano, quelle più di queste, hanno bisogno di una costante manu- 
tenzione, e di periodiche riparazioni, senza contare la necessità di ripa- 
rare danni ed avarìe derivate da accidentalità imprevedute. 

In caso di guerra poi i danni e le avarìe, che sarà necessario risar- 
cire colla massima sollecitudine possibile, saranno tanto gravi quanto 
numerose. 

Annessi ad un Arsenale Militare adunque, sono sempre degli ampi 
bacini di carenaggio, dei bacini di carenaggio poi sono scavati in tutti 
i porti commerciali ed a disposizione delle navi mercantili. (Fig. 89.) 

Anche nella comunissima operazione del mettere la nave in bacino, 
per ripararla o per la solita pulizia della carena, intercede una grande 


differenza nel metodo pratico per le navi mercantili e quelle da guerra. 


Le prime, sbarcato il loro carico, esaurito o ridotto ai minimi termini 
il carbone delle provviste, ridotte insomma all’ infimo dislocamento loro, 
entrano nel bacino, che rapidamente si vuota; in poche ore sono all’ a- 


sciutto, si ripara lo scafo se del caso, si picchietta a martello tutta la . 


x 


carena per staccare la vecchia vernice, si raschia la ruggine dove si è 
formata sulle lamiere, e quindi si dipinge a nuovo, 1’ acqua è immessa 
immediatamente nel bacino e la nave torna a galleggiare; e, salvo che 
si tratti di gravi avarie, in quarantotto ore, di solito, uno dei più grandi 
vapori compie la sua pulizia in bacino. (Fig. 90.) 

Per la corazzata, le cose procedono altrimenti. Le torri pesantissime 
«colle artiglierie maggiori sono sempre collocate in coperta, in coperta è 
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gran parte della artiglieria secondaria, che in ogni caso non è mai si- 
tuata più basso della batteria o corridojo. Anche le corazze sono quasi 
tutte poste in modo che il loro peso è ripartito sull’ opera morta, non 
essendo sotto la linea d’acqua che un metro e mezzo all’ incirca della 
cintura. In bacino questo peso enorme viene a gravitare tutto sulla ca- 
rena che, abbandonata a sè stessa, deve anche sopportare il proprio peso 
non più diminuito dallo spostamento dell’ acqua. Non sarebbe dunque 


|. prudente far poggiare la nave soltanto sui vasi, e bisogna, o alleggerirla, 


pù 


togliendole, per quanto è possibile, una parte dei pesi che la opprimono, 
oppure puntellarla con grande cura e diligenza di mano in mano che si 
vuota dell’ acqua la vasca del bacino. Così si pratica generalmente 
adesso; il bacino si vuota lentamente, e la nave, bene e accuratamente 
puntellata, non è più esposta al pericolo di subire deformazioni sotto 
l’ eccesso del proprio peso. 

Il possesso di buoni arsenali è indispensabile ad una Marina Mili- 
tare adunque, quanto quello delle buone navi. È dall’ Arsenale infatti 
che la nave da guerra attinge periodicamente nuovo vigore. Importa 
che essi siano in posizioni ben difese dalla natura e dall’ arte e per 
.dippiù in posizioni strategiche, cioè tali da contribuire al buon esito 
delle operazioni di guerra che possano accadere nelle vicinanze. 

Il principale Arsenale d’ Italia è quello della Spezia, preconizzato da 
Napoleone I. L’ Arsenale della Spezia è la base di operazione della flotta 
italiana nel Tirreno, e qualunque fosse l’ importanza della flotta stessa 
operante nel Tirreno, dopo un breve periodo, essa sarebbe ridotta a non 
rappresentare potenzialità maggiore di quella che Vl arsenale della Spe- 
zia è capace di infonderle. 

Un errore fatale dei Russi, durante la guerra col Giappone, è stato 

l accumulare una grande flotta con una base d’ operazione ad essa spro- 
porzionata, come Port-Arthur; fortezza formidabile, ma arsenale meschino. 
Al principio delle ostilità, cioè nel 1904, la flotta Russa del Pacifico e 
quella Giapponese, come numero di. navi corazzate, ad un dipresso si 
equiparavano. I Giapponesi però disponevano di ottimi arsenali, ade- 
guati alle necessità di un attivo lavoro. guerresco della loro flotta, i 
xussi invece non avevano a loro disposizione che le risorse meno che 
modeste dell’ arsenale di Port-Arthur. Così è avvenuto che, mentre i 
Giapponesi poterono sempre riparare i danni riportati dalle loro navi in 
battaglia, e tenerle sempre in ottimo stato di manutenzione, i Russi per 
contro non poterono fare altrettanto, e già subito all’ inizio delle opera- 
zioni si venne delineando la superiorità navale dei Giapponesi, i quali 
conservavano la efficienza della loro flotta, mentre quella della flotta 
Russa andava di giorno in giorno gradatamente diminuendo. 
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IL’ Arsenale della Spezia possiede sei bellissimi bacini, dei quali il 
maggiore, il n. 5, misura metri 214 circa di lunghezza con metri 32 
circa di larghezza; il minore è il n. 1 di metri 108, largo metri 21,50 
circa; per le torpediniere vi sono due grandi pontoni di acciajo e 12 
scali a San Bartolomeo. Ampie e bene corredate di macchine sono le 
ofticine dell’ Arsenale della Spezia, al quale è pure unito un cantiere, 
dove si sono costruite tante corazzate per la nostra Marina. 

Un Arsenale, per potente che sia, non è mai perfetto, abbisogna 
sempre di nuovi progressi e migliorie. Ora si invoca, e molto giusta- 
mente, alla Spezia, un impianto. per il sollecito carico dei carboni a 
bordo delle navi. La provvista del carbone è una delle necessità più 
impellenti delle marine militari moderne, e non sono naturalmente mai 
troppe le misure prese, i mezzi meccanici predisposti per assicurarne la 
rapidissima esecuzione. 

È indispensabile che le navi, le quali riparano in un arsenale, sia 
per rinnovare le loro dotazioni di munizioni, viveri, acqua dolce per le 
caldaie e carbone, sia per risarcire danni ed avarie, sia infine che vi 
attendano l’ istante propizio per agire contro il nemico, abbiano a potervi 
rimanere nella massima sicurezza possibile. Si difendono dunque gli Ar- 
senali con ogni diligenza, non solamente con fortificazioni e batterie sulle 
alture soprastanti, sulle isole vicine, ma sbarrandone 1’ accesso con dighe 
artificiali. Anche alla Spezia fu alzata una diga, ma la sempre crescente 
gittata dei cannoni navali, ormai diminuì notevolmente la utilità della 
diga stessa. Ciò che era utile e buono alcuni anni or sono, è oggi vano; 
quanto è sufficiente oggi, può essere reso inutile domani. L’incalzante 
progresso moltiplica i mezzi della offesa, mentre il valore delle opere 
difensive rimane quello del loro tempo! 

Completa, per così dire il sistema della Spezia la posizione della 
Maddalena, dove ora esiste una stazione navale con qualche officina e 
dei magazzini, e dove è sperabile possano sorgere presto delle opere 
maggiori.-L' importanza della Maddalena fu posta in rilievo da Nelson, 
‘il quale ne fece base delle sue squadre nel Mediterraneo. 

Anche a Napoli abbiamo un Arsenale Militare con un modesto ba- 
cino, ed a Castellammare un buon cantiere. Sono eredità della Marina 
Napoletana; e se non fosse per riguardo ad interessi storico-locali, ragioni 
d’ indole militare ed economica consiglierebbero di concentrare quei 
lavori nella vicina Taranto, dove è sorto da pochi anni un Arsenale, 
ancora insufficiente, ma con un bacino di circa 215 metri di lunghezza. 


L’ Arsenale di Taranto, per la felice posizione strategica, è destinato ad’ 


x 


un grande avvenire. Vi si è costruito finora qualche modesto incrocia- 
tore protetto, come il Puglia. 
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L’ antico Arsenale di Venezia è stato trasformato secondo le esigenze 

delle costruzioni moderne, ed è per importanza il secondo del Regno. 
Ha due bacini, uno di metri 160 circa, largo 23,75, l’altro di metri 90 
circa e largo 17,65. Sarebbe necessario di dotare l’ Arsenale di Venezia 
di bacini più importanti, e nello stesso tempo di scavare il fondo dei 
suoi canali per dare accesso alle navi maggiori nostre, che oggi col com- 
pleto armamento di guerra, non vi possono transitare. Anche la difesa 
di Venezia dovrebbe essere molto migliorata. 
Per la marina mercantile esistono ampi bacini a Genova, dei quale 
uno di metri 173 circa; ne è in costruzione uno a Napoli di metri 201 
circa ed a Palermo di metri 174. Le navi che superano le dimensioni 
del maggiore bacino di Genova si recano attualmente alla Spezia. Sono 
pochissimi però, e non nazionali, i vapori che frequentano i nostri porti, 
che superino tali dimensioni. Bacini per navi di media grandezza sono 
a Livorno, Genova, Messina e Napoli, buoni bacini galleggianti sono in 
azione a Genova, Ancona ed a Venezia. | 

L’ iniziativa privata, il concorso intelligente dei comuni e dello Stato, 
hanno fornito ormai la nostra Marina Mercantile di istallazioni sufficienti 
e proporzionate ai suoi bisogni. Dovunque poi, nei più remoti paesi, 
dove è intensa la navigazione adesso si moltiplicano i bacini. 

La costruzione dei bacini in muratura è opera lunga e dispendiosa, 
sopratutto nel Mediterraneo, dove non è facilitata dai dislivelli sensibili 
delle maree. Le fondazioni sono fatte coi cassoni pneumatici e tutta la 
grande conca che deve essere capace di molte migliaia di metri cubi 
d'acqua, deve costruirsi robustissima onde rimanere impermeabile alle 
infiltrazioni del mare, quando la nave è in secco. Assai più economici 
sono i bacini galleggianti, i quali si fanno già capaci di sollevare delle 
grosse navi, e nulla impedisce che si costruiscano anche maggiori. Del 
resto, come si fanno dei bacini doppi, cioò capaci di contenere due navi 
medie ad un tempo, oppure di essere chiusi per metà se devono ricevere 
una nave sola, si preparano questi bacini galleggianti congiungibili a coppie 
od elementi, in modo di aumentarne la potenzialità al bisogno. (Fig. 91.) 

Per le navi da guerra si capisce la preferenza data ai bacini a secco 
in muratura, ma nei porti mercantili la grande economia della spesa di 
impianto farà preferire i bacini galleggianti, dove non faccia assoluta- 
mente difetto lo specchio acqueo disponibile. Lé spirito pratico dei Nord- 
Americani li ha precisamente diretti per quella via. 

Una nave deve trovarsi sempre in condizioni da poter navigare con 
sicurezza, tali condizioni derivano dalla sua costruzione e dal materiale 
adoperato, dal suo stato di conservazione e di manutenzione, e sono rela- 
tive alla natura dei viaggi e del carico. 
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Per avere un’ idea 
delle spinte che ri- 
ceve una nave in 
navigazione, basterà 
considerare le varia- 
zioni che presentano 
queste spinte quando 
la nave stessa solca 
il mare ondoso. Col 
mare ondoso una na- 
Ve sì trova sempre 
in condizioni diffe- 
renti rispetto alle 
onde, essa ora si tro- 
va nel cavo dell’onda 
Fig. 84) ed allora la 
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Fig. 79.—Varo della Garibaldi (Cantiere Ansaldo. Sestri Ponente) 


sua sezione maestra sarà cimentata dagli sforzi: in chiglia, alla trazione; 
e nei ponti alla compressione. Quando invece essa si trova sulla cresta 
dell’ onda, (Fig. 85) la sua sezione maestra viene cimentata in chiglia alla 
compressione; e nei ponti alla trazione. Se non fosse sufficiente la soli- 
dità della costruzione, in un caso o nell’ altro la nave potrebbe deformarsi 


con gravi avarie ed anche spezzarsi sotto V azione delle spinte citate. 
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V’ hanno poi i movimenti causati dal rollio e dal beccheggio: (Fig. 86) 
e è nei vapori la costante trepidazione della macchina, che tende a disgre- 
gare le parti diverse della nave. Naturalmente questa facoltà di resistere 
vittoriosamente a tante spinte incessanti ed energiche non è costante ed 
eguale in tutte le navi; importa moltissimo per la sicurezza delle vite dei 
passaggeri e dell’ equipaggio, per quella del carico, della posta e dei 
valori imbarcati, che ogni nave presenti condizioni di sicurezza adeguate 
ai viaggi ed ai carichi cui è destinata. 

Le navi da guerra si costruiscono sotto il controllo diretto del Go- 
verno cui sono destinate, ed ogni Governo ha norme proprie, però in 
tutto simili fra di loro; quelle del Governo Italiano sono reputate, per 
la robustezza e solidità prescritte agli scafi, tanto che delle Marine 
Straniere si reputano ben liete di avere navi da guerra costruite in Ita- 
lia sotto la diretta sorveglianza degli ufficiali della R. Marina e colle 
norme e regole per essa prescritte. 

Per le navi mercantili invece vi sono prescrizioni e regolamenti par- 
ticolari in ogni Stato, ma che hanno valori internazionali, tanto che una 
nave può essere indifferentemente costruita secondo le norme di un 
paese o d’ un altro. Speciali Istituti, chiamati Registri, sorvegliano la 
costruzione delle navi e le classificano. La nave per tutta la sua esi- 
stenza deve, per essere abilitata a navigare, trovarsi in piena regola 
cogli statuti del proprio Registro, cioè subire periodiché ispezioni, ese- 
guire a regola d’ arte tutte le riparazioni prescritte e la sua classifica 
varierà secondo il suo stato di conservazione, potendo salire di grado o 


è * 


diminuire. Oltre una data classifica minima la nave è condannata, cioè 


non è più ammessa alla navigazione. La classifica del Registro è dunque 


un fattore di massima importanza, determinante il valore della nave, e 
che influisce sul nolo ed ancora più sul tasso della assicurazione, perchè 
è naturale che il nolo sia più facile alla nave che offre le migliori con- 
dizioni di sicurezza, e l’ assicurazione sia più mite in confronto di una 
nave le cui condizioni la pongono nella infima classe. 

È appunto dalle regole e statistiche di un Istituto di assicurazioni 
marittime, che ebbero origine i Registri internazionali, ed il più impor- 
tante di questi il Lloyd Register inglese. Ogni nazione marinara ha il 
suo Registro; la Francia possiede il Bureau Veritas, ma quello inglese 
sì considera sempre il prototipo, e la sua importanza è mondiale. 

A. Londra, sulla fine del secolo XVII, gli armatori e mercanti fre- 
quentavano il Caffè di certo Lloyd, un levantino, in Lombard Street, 
nel centro della City. Verso il 1696 si cominciò a distribuire per i fre- 
quentatori del Caffè il Lloyd’ s News, specie di elenco delle navi dispo- 
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nibili, nel quale erano anche citate le loro caratteristiche e qualità. 
Nel 1726 la pubblicazione mutò nome e si chiamò Lloyd’s List, ed era stam- 
pata e riservata agli abbonati. Nel 1770 i sensali di noli e spedizionieri 
marittimi aprirono un ufficio proprio, pure in Lombard Street, traspor- 
tando nell’ ufficio stesso la loro pubblicazione. Col nome della nave, del 
suo capitano, del porto di costruzione, dell’ ultimo approdo, cominciarono 
a indicare con simboli convenzionali le condizioni delle navi stesse: A. 
significava le migliori costruzioni, quindi E. I. O. U. dei gradi decre- 
scenti di merito nelle condizioni stesse. Quanto all’ attrezzamento della 
nave le iniziali G. (good — buono) e B. (bad — cattivo) ne davano la 
qualifica: così per esempio la Glory, cap. Campbel, essendo indicata colle 
lettere A. G., era classificata nelle migliori condizioni di costruzione 
quanto allo scafo e come bene attrezzata, ma la Alacrity, cap. Robinson, 
segnata I. B. era classificata di mediocre costruzione e cattiva attrez- 
zatura. 

In progresso il metodo si perfezionò, e si ebbe A. l. per indicare 
una nave inappuntabile per scafo ed alberatura; A. 2. per significare 
ottime condizioni di scafo, ma meno buona attrezzatura; invece E. I. 
indicava mediocre scafo e alberatura inappuntabile, e così di seguito. 

Continuarono i perfezionamenti nella nomenclatura, e le norme delle 
Società erano sempre più rigide quanto più venivano apprezzate, e venne 
presto il tempo in 
cui la classifica A. 1. 
limitata per un certo, 
periodo di anni, fu 
concessa soltanto a 
quelle navi che fino 
dalla messa in can. 
tiere erano poste sot 
to la ispezione diret- 
ta delle Società. Nel. 
l’ anno 1800 le navi 
catalogate nel Regi- 
stro del Lloyd erano 
8271; al 30 Giugno 
1905 erano 29. 756 
per tonn. 36.000.393. 

Alla stessa data, 
mentre il Bureau Ve- 


È 2 Z Fig. 81. — Il Cristobal Colon, in allestimento. 
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navi, il Registro Tedesco 2296, il Norvegese 1844 il Nord-Americano 11831, 
l Italiano 1143 e I’ Austro Ungarico 964, il Lloyd Inglese registrava da 
solo 9744. 

Il} regolamento del Lloyd Register è molto rigoroso; la più alta clas- 
sifica è sempre quella A. I. per le navi a scafo di metallo ed A. I. per 
quelle in legno e composite; questa classificazione è valida per un de- 
terminato numero di anni, terminato il quale, per riaverla, sono neces- 
sarie visite e riparazioni tali da rimettere la nave completamente nello 
stato primiero; la classifica 4 1. è quella delle navi autorizzate a tra- 
sportare mercanzie secche e deperibili: ma per un breve viaggio; la 
cifra 1. indica che Vl armamento della nave è buono e sufficiente, il segno 
— in luogo del numero suddetto significa il contrario; la Y8 nera designa 
una nave costruita sotto la speciale sorveglianza degli agenti del Lloyd, 
e la medesima croce, ma stampata in rosso, ha lo stesso valore quanto 
alle macchine; se sotto una linea appare una data p. es. 5.03 sarà-perchè la 
nave ha perduto la sua classe per difetti segnalati, se lo stesso simbolo 


x 


è in rosso, la classe è stata ritirata per mancanza di visite regola- 


mentari. 

Insomma una occhiata al Lloyd Register dà tutti gli elementi di una 
nave, e cioè, i caratteri della sua costruzione, la classifica, il cantiere 
dove fu costruita e la data della costruzione, il nome del costruttore 
della macchina, il suo tipo e la dimensione dei cilindri, la pressione di 
lavoro alle caldaie, le dimensioni dello scafo, il tonnellaggio di registro, 
lordo o limitato alla coverta cioè senza le superstrutture, e quello netto, ecc. 
ecc. Il Registro medesimo tiene conto dei cambiamenti eventuali di nome 
delle diverse navi, così che è dato di ricostruirne la storia, e finalmente 
ogni anno pubblica almeno due bollettini al mese, nei quali sono segna- 
late tutte le nuove costruzioni varate, e tutte le variazioni avvenute 
fra quelle esistenti. Istituzione colossale e benemerita 1 Associazione 
del Lloyd Register, ha ramificazioni in tutti i porti del mondo ed il suo 
organismo è così sapiente e completo, che riesce a tenere in corrente il 
Repertorio di tutte le navi superiori alle 100 tonnellate di Registro che 
solchino i mari: 10.603 velieri per 6.037.501 tonnellate, e 19.153 vapori 
di 29.963.392 tonnellate. 

Ognuna di queste 29.756 navi, non solo è esattamente classificata, 
ma è seguita assiduamente in tutte le sue vicende, perchè i bollettini 
che formano la continuazione della magnifica statistica fra un anno e 
V altro, ne segnalano i deterioramenti o le migliorìe, onde la gente di 
mare sia in grado, nella misura del possibile, di conoscere il valore ef- 
fettivo marinaresco di ogni singola nave. 
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Che storia è quella 
che scaturisce dalle 
pagine del Lloyd Re- 
gister a chi la sa in- 
travvedere, fra quelle 
poche cifre e semplici 
aride indicazioni! 

Ecco il vapore Ar- 
boga II di 248 ton- 


Motala nel 1848 e che 
si chiamò prima K6p- 
ing, Hjo, Hans Brask 
e Goteborg, che ora 


solca le acque tran- 
Fig. 88. — Collocamento di artiglierie a bordo del Kasuga. quille di Stoccolma. 
(Cantiere Ansaldo, Armstrong e C. Genova). i 


Esso è uno dei primi 
vapori costruiti in 
ferro. Lo stesso Registro che accoglie ancora quel minuscolo veterano 
del mare, nel volume 1904-1905, segna il gigantesco Baltic del 1903, 
vapore di 24.000 tonnellate. Occorrono cento Arboga II per eguagliare 
il tonnellaggio di un Baltic. Questa differenza è indice dell’ immenso 
progresso che hanno compiuto le industrie marinare in cinquantacinque 
anni. La Lady Flora Hastings, piccolo veliero di 155 tonnellate, costruito 
a Dundee nel 1839 era ancora in servizio, classificato dal Lloyd nel 1905-06. 
In sessantasette anni quante lotte col mare, e lotte vittoriose, non deve 
aver superato quel bravo brigantino; quante generazioni di marinai 
saranno passate sulla sua coverta? 

La storia di una nave pare sempre quella di cosa viva, perchè è la 
storia del suo equipaggio; storia di oscuri ardimenti, devozioni e sacri- 
fici, storia di brava gente operosa e coraggiosa! 

Il dislocamento ed il peso di una nave sono la medesima cosa. Un 
corpo immerso nell’ acqua perde del suo peso una quantità eguale al 
peso del volume d’acqua che sposta. Se il corpo che è immerso nel. 
l’acqua abbandonato a sè stesso ha una densità media inferiore a quella 
dell’ acqua, galleggerà, cioè emergerà in parte, in modo da spostare, o 


dislocare un volume d’acqua il cui peso corrisponda al proprio peso. 


totale, di guisa che, quel corpo galleggiante avrà completamente equili- 
brato il proprio peso. 
Un metro cubo d’ acqua di mare pesa chilogrammi 1026 circa; così 


nellate costrutto a 
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un bastimento il quale sposti 1000 metri cubi d’ acqua di mare si dirà 
che ha lo spostamento od il dislocamento di 1026 tonnellate. Il volume 
dell’ acqua spostata, di 1000 metri cubi, sarà in pari tempo quello della 
parte della nave immersa nell’ acqua stessa, ossia il volume di carena. 
Il piano orizzontale del livello dell’ acqua che determina la immersione 
della nave, indica la li- 
nea di galleggiamento 


che separa la nave in Îì F\ 1 sl 
ITA AE 
A “TI anTi SE os 


due parti distinte, la 
carena od opera viva è 7 
la parte immersa nel- Fig. 84. — Vapore nel cavo delle onde. 

l acqua; opera morta 

invece è detta tutta la parte emersa. 

Una nave _ha due dislocamenti. Il primo dicesi a nave vuota, e rap- 
presenta il peso dello scafo e dei suoi accessori, cui si possono aggiun- 
. gere quelli delle macchine e caldaje per i vapori; il secondo, quello che 
è il più usato, è invece 
il dislocamento a pieno 
carico, cioè dato dalla 
nave con tutti i canno- 
ni, le munizioni, il car- 
bone, ogni provvista e Fig. 85. — Vapore sulla cresta di un’ onda. 
la gente a bordo, perle 
navi da guerra; oppure con tutte le merci da trasportare a bordo, per le 
navi mercantili. Il dislocamento però di solito è usato esclusivamente 
per le navi militari. 


Fig. 86. — Rollio e beccheggio. 


Il pieno carico s’ inten de quel peso che può assumere una data nave, 
non già fino ad un equilibrio completo, fra il suo volume e peso con 
quello dell’ acqua, ma regolato in modo, che la nave abbia sempre un 
notevole margine di galleggiamento, per garantirne la sicurezza durante 
la navigazione. 
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Fig. 87. — Varo di una nave in ferro. 


La notevole diffe- 
renza nella immersione 
che separa il disloca- 
mento della nave vuota 
da quello a pieno ca- 
rico, si dice esponente 
di carico. 

Per gli usi del com- 
mercio si tiene calcolo 
della stazza, del ton- 
nellaggio o della por- 
tata. Anticamente l’ u- 
nità di misura era data 
in botti; poi per la ton- 


nellata di 2000 libbre, 


ragguagliata a quattro 
botti da vino od a 42 
piedi cubici, e la si 


determinava con calcoli empirici, che ragguagliavano la capacità della 
nave ad un dipresso ai 446]1000 del paralellepipedo da essa circoscritto; 


‘ 
Fig. 88. — Varo di un brigantino a palo, in ferro. (Cantiere navale a Riva Trigoso) 
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poi col progresso: delle 
costruzioni e la mag- 
giore finezza delle for- 
me si portò il rapporto 
a circa 379/1000. 

Quando apparvero le 
navi a vapore bisognò 
tener calcolo dello spa- 
zio occupato dalla mac- 
china e dal carbone, 
non utilizzabile per. il 
trasporto delle mercan- 
zie e sì convenne che 
al tonnellaggio delle 
navi a vapore, che al- 
lora si chiamò lordo, si 
sarebbe dedotto il 40 p. °], ottenendo così quello che si chiamò tonnel- 
laggio netto. Questo sistema però si dimostrò assurdo ben presto, perchè 
da vapore a vapore variava immensamente il peso ed il volume delle 
loro macchine e scorte di carbone. 

Fra Stato e poi Stato alcune differenze di metodo nelle misurazioni 
portavano sensibili dislivelli nelle tassazioni delle navi da porto a porto. 

La conferenza di Costantinopoli del 1872 generalizzò il metodo di 
stazzatura di Moorsom, usato dagli inglesi fino dal 1854, e le misura- 
zioni divennero uniformi e razionali. La tonnellata oggi corrisponde al 
volume di 100 piedi inglesi cubi, cioè di metri cubi 2.83. Si deduce 
dalle misurazioni ottenute poi, 1’ alloggio dell’ equipaggio, le cabine della 
cucina, le ritirate, i ripari fatti sul castello di prora; quanto ai vapori 
si deduce dal tonnellaggio lordo, lo spazio delle macchine, caldaje e 
carbonili. La regola del canale di Suez deduce anche le cabine degli 
ufficiali. Se il metodo di stazza è comune, i regolamenti dei diversi Stati 
e Società di Canali navigabili, lasciano ancora sussistere delle anomalie, 
benchè poco importanti. 

Da quando si introdussero le zavorre d’acqua, cioè delle grandi 
tanche destinate a riempirsi d’ acqua quando la nave naviga in zavorra, 
anche queste si dedussero dal tonnellaggio. 

Quando dunque noi diciamo che la corazzata « Regina Margherita » 
ha il dislocamento di tonnellate 13.214 significa, che in pieno carico, 
quella nave rappresenta precisamente un egual peso e sposta altrettanto 


Fig. 90. — R. Nave Lombardia,in bacino a Shanghai. 


peso d’acqua, con un volume immerso di metri cubi 12.872. Del grande . 


a 
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e celerissimo . vapore Campania, diremo invece che ha il tonnellaggio 
lordo di tonnellate 12.950, perchè ha un volume calcolato di 1.295.000 
piedi cubi inglesi o di metri cubi 36.648,50; siccome le macchine del 
Campania sono grandiose e sviluppano 30.000 cavalli, così la deduzione 
di regola riduce la sua stazza netta a sole tonnellate 4974; il vapore 
Missouri invece, che è un portatore di merci, non richiede che la forza 
di 5000 cavalli, così mentre il suo tonnellaggio lordo è di tonnellate 7914 
quello netto ha subito una minore deduzione ed è di tonnellate 5077. 

Quanto ai velieri le deduzioni sono minime. La gran nave a palo 
Italia ha 3109 tonnellate di registro lordo e.3030 di tonnellaggio netto. 

Il tonnellaggio espresso dalle misurazioni non rappresenta nè per i 
velieri, nè per i vapori, la reale portata utile in peso. Sonvi merci poco 
ingombranti e di gran peso, e può avvenire che una nave veliera od a 
vapore possa trasportare anche un carico che superi notevolmente in 
peso il tonnellaggio ufficiale; a frenare abusi che hanno causato troppi 
disastri, ad ogni nave è imposto un limite massimo di carico facilmente 
accertabile a prima veduta. Aumentando il carico cresce il dislocamento, 
quindi l immersione della nave; pertanto sui fianchi della nave è trac- 
ciato ben visibile il punto fino al quale i regolamenti consentono che 
arrivi la immersione massima di una nave mercantile. 
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bacino galleggiante. Genova. 


Fig. 92. — Regia Nave Miseno 
Scuola allievi mozzi. 


Fig. 93. — La stessa, in navigazione. 
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ha Vela, 


Nessuna cosa al mondo offre uno spettacolo analogo a quello d’una 
grande nave veliera che navighi con tutte le sue vele spiegate. Vi sono 
oggi delle navi lunghe all’incirca cento metri, che slanciano i loro al- 
beri ad una altezza di cinquanta e più metri dal livello della coverta. 
I loro alberi si coprono di vele che rappresentano una superficie di pa- 
recchie migliaia di metri quadrati. 

A prima vista sembra che quella mole imponente, robusta eppur leg- 
gera come un’ala gigantesca, non sia che un tutto, un solo corpo al- 
meno per ogni albero; ma poi appena la gran nave è vicina si scorge 
che quella superficie immensa si suddivide in un sistema multiplo di 
tante vele, ognuna delle quali ha i propri organi, appartiene al proprio 
albero ed ha la propria funzione nell’armonia dell’intero sistema; nè 
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tutte le vele sono di forma eguale fra di loro. Nè gli alberi sono eguali 
e neppure i pennoni nei quali sono inferite le vele. Ogni albero, ogni 
pennone, ha la sua forma e le sue dimensioni particolari, come sono di- 
verse in lunghezza e grossezza tutte quelle funi, quel sartiame, che 
sembra discendere dall’alto della alberatura verso i fianchi della nave, 
con elegante simmetria ai due lati, destro e sinistro. 

Dalla prora, inclinato sull’orizzontale, sotto un angolo di circa 20 
gradi, si slancia il bompresso che a distanza sembra un albero solo; e lo 
è talora per certi modernissimi velieri (Fig. 94-95); ma di solito è composto 
di tre parti: il tronco più grosso che si slancia dalla prora è il bompresso 
propriamente detto, che sostiene un albero molto più lungo e. più sot- 
tile, che a sua volta termina con un alberetto sovrapposto e sono Vasta 
di flocco, e l’asta di contraflocco. 

Supponiamo una gran nave moderna di circa tremila tonnellate lunga 
per esempio 100 metri e larga 14, la lunghezza di quest’albero sarà 
della larghezza della nave e quindi di metri 9,/. A circa venti metri 
dalla prora sorge, alto quasi 52 metri, l’albero di trinchetto che si sud- 
divide nel fuso maggiore, il quale termina in una gabbia o coffa, su 
cui sorge l’albero di parocchetto, che alla sua sommità invece d’una 
coffa ha delle semplici sbarre, la crocetta, su cui si eleva ancora Val. 
beretto di velaccino e di controvelaccino. A poco più di trentacinque 
metri di distanza sorge sublime l’albero maggiore, quello di maestra 
che si eleva a 54 metri, dividendosi come il trinchetto, oltre il fuso mag- 
giore, in albero di gabbia e nell’alberetto di velaccio e controvelaccio:; 
infine alla distanza di circa 26 metri ed a 19 metri dalla poppa sorge 
l’albero di mezzana alto quasi 45 metri che si decompone esso pure nel 
fuso maggiore, nell’albero di contro mezzana ed alberetto di belvedere 
e contro belvedere. 

Questi alberi non sono perpendicolari sulla coperta della nave, ma 
leggermente inclinati verso poppa, e Vinclinazione stessa va crescendo 
alquanto per ogni albero dal trinchetto verso la mezzana. Ciò per fa- 
cilitare la manovra dei pennoni ed anche per ragioni di estetica. | 

Una volta questi alberi erano formati con tronchi di legno, oppure 
si costruivano i fusi maggiori con pezzi di legno fortemente collegati, 
usandosi l’abete, il pino ed il piteh-pine; nelle navi moderne invece sono 
adesso generalmente costruiti in lamiera di ferro con una robusta ar- 
matura interna. Sono più solidi e leggeri ed il loro interno serve benis- 
simo come ventilatore. | 

Ogni albero ha il proprio sartiame, o manovre dormienti. Presso 
all’origine del bompresso, una sartia lo collega colla sommità del fuso 
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maggiore di trinchetto e lo straglio di trinchetto; un’altra scende dalla 
estremità del parocchetto, al punto dove termina il bompresso e comincia 
l’asta di flocco, ed è lo straglio di parocchetto; un’altra scende al prin- 
cipio di quello di eontroflocco ed una terza fin quasi alla estremità di 
questo: sono le draglie del fiocco e del controfiocco. Da dove termina 
il velaccino e dalla sommità del controvelaccino, scendono pure alla 
estremità dell’asta di controfiocco i due stragli di velaccino e di con- 
trovelaccino. 

Bisogna però assicurare il bompresso allo scafo; così dalla estremità 
di questo scendono assicurate ai fianchi della prora sotto l’occhio del- 
l’àncora, le due briglie o venti del bompresso. Sotto alla estremità di 
questo, quasi ad esso perpendicolare, è un bastone detto pennaccino, 
collegato coi venti alla prora, sotto la polena e colle briglie, all’asta di 
fiocco e. di contro fiocco. Alcune grandi navi moderne che hanno il bom- 
presso in un solo fuso fanno a meno del pennaccino. 

Le vele che si alzano al bompresso sono sempre triangolari e chia- 
mansi dalla sommità del parocchetto al bompresso: la trinchettina, dallo 
stesso all’asta di fiocco, il fiocco, ed all’asta di contro fiocco la vela ap- 
punto di controfiocco. 

Ai tre alberi verticali stanno di fianco, dalla sommità del fuso mag- 
giore ai lati della nave, assicurate sul lato esterno della stessa, delle 
funi robuste, sono le sartie maggiori; dalla coffa del fuso maggiore alla 
crocetta sono le sartie di gabbia, e da questo ‘alla fine del velaccino, 
velaccio o belvedere, le sartielle di velaccio. Fra queste sartie per poter 
salire comodamente a riva, cioè in testa d’albero, sono passate delle 
bacchette di ferro che costituiscono dei gradini, le griselle. I paterazzi 
sono funi che discendono dal secondo albero al fianco della nave a pop- 
pavia delle sartie, ed i paterazzetti dalle due parti degli alberetti su- 
periori a poppavia dei paterazzi. 

Dall’albero di maestra scendono a quello di trinchetto lo straglio di 
maestra, di gabbia, di gran velaccio e di contro velaccio; dalla mezzana 
lo straglio di mezzana, contromezzana, belvedere e contro belvedere. 
Dalla maestra verso il trinchetto, e dalla mezzana verso la maestra, si 
possono spiegare altre vele triangolari per albero, dette vele di straghio. 

Gli alberi di trinchetto e di maestra portano ciascuno quattro vele 
quadre e tre l’albero di mezzana, però sulle navi mercantili, per facilità 
di manovra, una vela è sdoppiata. Ogni vela è inferita sul proprio pen- 
none, notandosi che il pennone maggiore di solito è lungo due volte la 
larghezza della nave ed il minore è invece di ‘/, della larghezza stessa; 
i pennoni diminuiscono di lunghezza dal basso all’alto, e fra di loro si 
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differenziano d’albero ad albero, in proporzione alla rispettiva altezza degli 
alberi stessi. 

Il pennone inferiore del trinchetto regge la vela di trinchetto, gli 
sovrasta il pennone colla doppia vela di basso parocchetto e di paro- 
chetto volante; vengono poi i pennoni e le vele di velaccino e contro 
velaccino. All’albero di maestra, abbiamo il pennone e la vela di mae- 
stra; è il pennone maggiore che nella nave presa ad esempio misurerà 
metri 28 di lunghezza, segue la gabbia suddivisa in bassa e volante, 
il velaccio e contro velaccio. : All’albero di mezzana manca la prima 
vela; si ha la contro mezzana divisa pure in bassa e volante; il bel- 
vedere ed il contro belvedere. Invece della vela di mezzana sotto la 
gabbia si slancia verso poppa un’asta inclinata, è il Picco, al disopra 
della coverta, ma orizzontale, si protende fin oltre la poppa un’altra 
asta, la Boma; fra questi due pennoni si spiega una vela trapezoidale, 
la randa; in alto, parallelo al picco, ma molto più sottile e leggero, al 
l’altezza delle crocette, stà il contro picco alla cui estremità si assicura 
la sagola della bandiera nazionale. 

Si chiamano aste di coltellaccio e di coltellaccino e pennoncini, per 
gli altri pennoni maggiori, certi prolungamenti da togliere e mettere in 
posto per distendere delle vele ausiliarie, che aumentano la superficie 
delle vele consuete, le quali vele ausiliarie diconsi la forza di vele. 

Le coffe sono piattaforme semicircolari che poggiano sulle costiere e 
traverse e stanno in cima degli alberi maggiori, vi si accede per due 
fori, i buchi del gatto. Le crocette sono un telaio alla sommità del se- 
condo albero. (Fig. 96) \ 

La testa di moro sorge sopra la coffa, ed è il collegamento fra la 
parte superiore del fuso maggiore, colombiere ed il piede del secondo 
albero. 

La varea è la sommità dell’alberetto superiore, e termina di solito 
in un pomo; si dice testa la sommità di un albero e piede la sua base. 
La penna è l’estremità poppiera dei picchi. 

I pennoni sono sospesi agli alberi dalle mantiglie e sotto ai pen- 
noni perchè vi si muovano i marinai vi sono dei cavi di appoggio detti 
marciapiedi. N 

Il complesso del sartiame d’ogni albero si dice il padiglione, può es- 
Sere costituito di cavi di canapa sottoposti ad uno stiramento del 3 
al 4 p. oppure può essere. costituito di cavi in filo di ferro o di ac- 
ciaio. 

Le manovre dormienti sono fisse; le manovre correnti sono invece 
mobili e raggruppano tutti quei cavi che scorrono in un bozzello od in. 


\ 
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una gola. Sono i bracci assicurati alle estremità dei pennoni che ser- 
vono a manovrare gli stessi e dar loro la voluta orientazione; le drizze 
dei pennoni, della randa, dei fiocchi e vele di straglio e della forza di 
vele, allacciate al centro dei pennoni od agli angoli-superiori delle vele 
e servono ad innalzarli; le mure che tirano e fissano a prora le bugne 
delle vele; esse sono sempre a sopravvento o in mezzania della nave; 
le scotte invece tirano 
e fissano a poppa le 
bugne delle vele e sono 
sempre a sottovento; le 
boline tirano al vento 
i gratili delle vele qua- 
dre perchè si presen- 


meno obliquo possibile, 
quando si naviga di bo- 
lina, cioè quando il 
vento fa colla prora un 
angolo di sei quarte con Fig. 94. — Bompresso composito. 
vele quadre, o di quat- 
tro con vele auriche, ossia di 45 gradi. Le ritenute ritengono soprav- 
vento le estremità dei picchi e delle bome, e gli imbrogli sono attaccati 
alle vele e disposti in 
modo da avvilupparle 
e sottrarle, al bisogno, 
alla azione del vento. 
Il veliero descritto 
è a vele quadre; ma non 
tutti i velieri sono at- 
trezzati ad un modo; 
vi sono delle navi a 
vele auriche, un albero 


x 


Fig. 95. Bompresso moderno in ferro. a vele auriche è diviso 
in due parti e non ha 


coffe nè pennoni. Al picco ed alla boma spiega la randa, più una vela 
triangolare che dalla testa d’albero scende al picco; questi alberi anzi. 
chè tre portano poi solo due vele di straglio. 

Oggi si usano, sopratutto dai nord-americani, delle grandissime navi 
a vele auriche. Esse hanno il vantaggio di poter fare un angolo minore 
col vento, di richiedere meno braccia a bordo e manovre più semplici; 
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infine riescono nella attrezzatura meno costose. Quelle ampie vele sono 
alzate a mezzo di vericelli mossi da macchinette a vapore. La fig. 97 pre- 
senta la nomenclatura completa di una Nave a palo di costruzione 
italiana. O 3 

Alcune navi minori poi sono ancora a vele latine attissime a strin- 
gere il vento. Esse portano una sola vela triangolare ad ogni albero, 
inferita ad una antenna. È la velatura classica mediterranea delle ga- 
lere. Si chiamano poi vele al terzo o vele al quarto, delle vele auriche 
per imbarcazioni, per trabaccoli, e vele a tarchia un’altra varietà usata 
dai pescatori nelle regioni di forti maree; infine vi sono certi tipi di 
bastimenti che portano un .albero di trinchetto munito di due vele qua- 
dre, ma senza coffe, e di una randa. 

I vapori ormai non portano — salvo rare eccezioni — velatura al- 
cuna; i loro alberi non servono che per innalzare segnali, 0 come fusto 
alle numerose aste di carico per il servizio dei loro boccaporti. 

I cavi usati a bordo sono, se vegetali, costruiti colle fibre di primo 
e secondo tiglio estratte dalle cortecce della canapa e della manilla; 
col lino comune, e colla yuta ed altre sostanze fibrose fannosi funicelle. 

I cavi di canapa dividonsi in grezzi e torticci. La canapa grezza, 
purgata dai residui legnosi e dalla stoppa, si fila per formare le filacce 
(trèfoli) torte da sinistra a destra, dalla circonferenza di 8 o 9 milli- 
metri se di primo tiglio, da 9 a 10 se di secondo. Colle filacce catra- 
mate si fanno i legnoli, i quali si torcono in senso opposto delle filacce, 
cioè da sinistra a destra, onde il cavo abbia stabilità di torsione. Con 
tre o quattro legnoli sì fanno i cavi piani; il cavo torticcio è poi for- 
mato da due o tre cavi piani commessi a sinistra. I cavi maggiori hanno 
un’anima interna per riempire il vuoto delle spire, ma l’anima non au- 
menta la resistenza del cavo, serve solo a conservare la forma. 

I cavi destinati a manovre correnti e a gratili di vele si fanno a 
tre legnoli; quelli destinati alle manovre fisse a quattro. Le gomene, i 
gherlini, ed anche i cavi di rimorchio si fanno torticci. 

I cavi di manilla sono bianchi e morbidi, e hanno la qualità pre. 
ziosa di galleggiare sull’acqua; però siccome non ricevono il catrame 
sono soggetti a marcire per Vumidità. 

La gomena, è il vero cavo dell’àneora; è lunga almeno 200 metri, 
cioè una lunghezza misura, molto usata in marina. Ora è sostituita spesso 
dalle catene, si usa della circonferenza di 4 centimetri per ogni metro 
di larghezza della nave, quindi sono usuali gomene ‘di 40 centimetri di 
circonferenza. La gomenetta, con 20 centimetri di circonferenza, si usa 
per ormeggio o rimorchio. Il gherlino è minore della gomenetta, misu- 
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rando da 20 a 10 centimetri di circonferenza e ha pure 200 metri di 
lunghezza, serve per anceorotti, rimorchi ecc. I cavi minuti poi che ser- 
vono per legature, fasciature ece., si dicono le minutenze, 

Queste funi si aggruppano spessissimo con nodi; a bordo se ne 
usano almeno ventotto di diversa specie, secondo i bisogni; ma quando 
i cavi devono avere fra loro un collegamento permanente, si usa Vim- 
piombatura, che consiste in un intreccio dei legnoli dei due cavi e ve 
ne sono di parecchie sorta come anche di legature, fasciature ed intrec- 
ciature. 

I cavi metallici però hanno sostituito largamente ormai quelli vege- 
tali, perchè nella pratica un cavo di ferro ha una resistenza, a pari cir- 
conferenza, doppia di uno di canapa, e se di acciaio quasi tripla, aven- 
dosi una economia nel peso di circa il 50 p. %: 

I cavi di ferro e di acciaio sono zincati per impedire l’ossidazione 
e portano un’anima di canapa o manilla per mitigarne la rigidezza, an- 
ch’ essi sono costituiti da legnoli, formati da fili di ferro. 

Le vele sono l’unione di più striscie di tela; esse si dividono in 
quadre, di forma rettangolare o di trapezio regolare che si inferiscono 
ai pennoni; in vele di taglio o di filo di forma trapezoidale o triango- 
lare che si inferiscono agli stragli, alle draglie, ai picchi ed ai pali. Le 
prime sono sospese col pennone nel senso della larghezza della nave in 
modo che il centro loro corrisponde all’albero quasi perpendicolare al 
pennone stesso; esse si orientano secondo il vento attorno all’albero loro. 
Le seconde siano esse fiocchi, vele di straglio, vele auriche o latine, si 
distendono quasi nel piano longitudinale della nave. 

Una vela si compone delle parti seguenti: i ferzi, cioè le striscie di tela 
che la compongono, all’ingiro hanno un rinforzo che si dice guaina o 
valina, e sul cui orlo, per accrescerne la resistenza, si cuce con un cavo 
piano, la ralinga o gratile. Il lato della vela che si inferisce al pen- 
none, allo straglio, alla draglia od al picco, dicesi appunto inferitura, e 
per le vele latine, antennale, in causa dell’antenna. Nelle vele quadre i 
due lati verticali sì dicono colonne o caduta; in quelle auriche o la- 
tine, il lato poppiero è la caduta o filo; per quelle auriche dicesi albero, 
il lato prodiero. 

Le Bugne sono gli angoli inferiori delle vele quadre, quella di so- 
pravvento prende il nome di mura, e quella di sotto vento di scotta. 
Per le vele di taglio le Bugne sono gli angoli poppieri inferiori, gli an- 
goli superiori poppieri sono le penne. L’angolo superiore prodiero delle 
vele auriche è la Gola. 

Per diminuire la superficie delle vele, quando cresce la forza del vento, 
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si usano i terzaroli. Si prendono una o più mani di terzaroli secondo la 
forza crescente del vento. Le vele quadre hanno i terzaroli in alto di- 
sposti traversalmente paralleli ai ‘pennoni, onde la vela si diminuisce di 
superficie nel senso della altezza; e nelle vele latine secondo una retta 
di poco obliqua all’antenna. 

Il ventrino sostiene la pancia della vela quando è serrata, ed i gerli 
servono a stringere e tener piegate tutte le vele serrate. 

Le tele adoperate per costruire le vele sono di canapa, di lino e di 
cotone. Quelle di canapa e di lino sono di /, più resistenti di quelle 
di cotone e si usano di solito per le vele maggiori. Le tele si distin- 
guono per numeri secondo la grossezza, designandosi coi N. 00. e 0. le 
più resistenti e forti, e discendendo poi dal N. 1 al 7. od all’8; le tele 
più robuste naturalmente sono usate per i trevi, le vele di straglio mag- 
giori, le trinchettine e rande maggiori, riserbando i numeri più alti man 
mano per le vele più piccole; a bordo delle grandi navi veliere si usano 
generalmente i numeri dal 00. a 5. 

Il taglio delle vele è operazione difficile, che esige molta pratica e 
Ghe si può determinare col calcolo. L’arte del velaio è delicata, e dalla 
buona forma e dimensione delle vele, dalla stessa lavorazione, dipende 
il loro migliore effetto utile. 

Per certe navi da corsa si usano cautele infinite nel determinare il 
taglio, la forma della vela, e per aumentarne la resistenza e robustezza 
diminuendone il peso si unisce al lino od alla canapa perfino la seta. 

Onde il vento che gonfia la vela non abbia a produrre in questa 
contrasti che ne diminuiscano l’azione utile, è stato suggerito di aprire 
dei fori nella superficie delle vele stesse. Le opinioni in proposito però 
sono molto contradditorie benchè talune esperienze abbiano dati dei ri- 
sultati eccellenti, queste innovazioni non sono state adottate che in via 
affatto eccezionale. 

Il rapporto fra’ la superficie delle vele e le dimensioni delle navi 
non è costante, perchè in generale si spiega il massimo di superficie ve- 
lica quando è minima la forza del vento, per diminuirla in ragione di- 
retta che aumenta la forza stessa. Una grande nave a palo può avere 
una superficie velica da cinque a sei mila metri quadrati. 

L'orientamento delle vele è lo scopo principale del manovriere, per- 
chè da esso dipende la migliore velocità della nave alle varie andature. 
Quando l’angolo di orientamento dei pennoni colla chiglia è uguale alla 
metà dell’angolo fatto dalla direzione del vento colla chiglia stessa si 
ha massimo vantaggio per la velocità diretta della nave nelle varie an- 
dature. Così per esempio quando il vento è a sei quarte, andatura di 
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bolina, i pennoni si bracciano di punta quanto più lo permettono le 
sartie ed i paterazzi di sotto vento, facendo colla chiglia un angolo di 
35° mentre l’angolo delle vele colle boline alate può essere ridotto a 30°. 
Se il vento invece fosse in poppa, a fil di ruota, i pennoni saranno brac- 
ciati in eroce, cioè perpendicolari alla chiglia della nave facendo con 
questo un angolo di 90°. Vedesi quindi come fra langolo di 30° e quello 
di 90°, la differenza sia di 60°, corrispondenti alle 10 quarte che il 
vento può descrivere fra l’andatura di bolina e quella a fil di ruota, e 
ne consegue che per ogni quarta che il vento rifiuti, o venga in buono, 
bisognerà stringere od aprire i pennoni di 6°. 

Quando si naviga di bolina, si stringe il vento, ed allora tutte le 
vele possono essere colpite dal vento, perciò si possono distendere tutte 
quelle che il tempo permette, colle mure, drizze e scotte molto tese, 
perchè le vele riescano spianate, senza lincurvatura che accresce la 
deriva o searroccio della nave diminuendone il cammino diretto. Bisogna 
equilibrare la velatura in modo che la nave si mantenga sulla linea di 


‘bolina col timone in mezzo. 


Navigando a buon braccio, cioè col vento a 67° circa colla chiglia, 
si mollano le boline, e i pennoni si orientano a ventaglio, cioè si la- 
sciano bracciati di punta soltanto i pennoni maggiori e si aprono di 
mano in mano gli altri dalla bassa gabbia al controvelaccio. (Fig. 98.) 

Col vento a mezza nave, quasi perpendicolare alla chiglia colla quale 
fà un angolo di 80°, bisognerebbe orientare i pennoni a 45° colla chi- 
glia, cosa difficile ad ottenersi, bisogna regolarsi secondo le qualità della 
nave, la forza del vento e lo stato del mare. È utile mantenere l’orien- 
tamento a ventaglio, dando una quarta di buon braccio ai pennoni mag- 
giori. Bisogna tenere alquanto allascate le scotte dei trevi e delle vele: 
di taglio; le vele sono tutte utilmente colpite dal vento, si fà buon 
cammino e si governa bene; ma se il vento diviene troppo fresco ed il 
mare grosso al traverso fà travagliare la nave, bisogna diminuire le: 
vele e stringere al vento. 

A vento largo si ottiene la massima velocità diretta, perchè i pennoni 
si possono meglio orientare e tutte le vele sono colpite nel modo più: 
opportuno; la deriva è quasi nulla. Se il vento però tende a passare in 
poppa, cioè fa un angolo maggiore di 12 quarte, 135°, le vele di poppa 
fanno impedimento a quelle di prora, ed il centro velico si sposta. È 
utile allora di issare la bugna del vento della maestra e allascarne un 
poco la scotta, perchè il trinchetto riceva meglio il vento e così la 
nave governi in modo migliore; sarà pure conveniente di chiudere le: 
vele di straglio, di tenere un solo fiocco e serrare la randa. Se il vento: 
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è moderato poi, e se si usa, si può far la forza di vele da sopravvento. 

Col vento in poppa la deriva o scarroccio è nulla, e nulle sono pure 
le resistenze laterali dell’acqua e dell’aria, per cui la nave ha maggiore 
facilità ai movimenti di rollìo. Le vele di poppa mascherano completa- 
mente quelle di prua, cui tolgono il vento; si serra quindi la maestra 
perchè porti il trinchetto, si serra pure la randa con tutte le vele di 
taglio ad eecezione di un fiocco. Al trinchetto si può fare la forza di 
vele dai due lati, essa serve a migliorare le condizioni di governo della 
nave, che a questa andatura tende a guizzare dai due lati. Con questa 
andatura si fugge innanzi al temporale. 

A. tutte le andature, tranne che a quella di fil di ruota, è sempre 
utile tener presente la posizione di sottovento e sopravvento. Tutto 
quanto è di fianco alla chiglia della nave dalla parte da cui spira il vento è 
sopravvento, tutto quanto è dal lato opposto della nave rimane sottovento. 

Devesi bordeggiare quando si deve raggiungere un punto che è so- 
pravvento, proprio nel sito donde spira il vento o presso a poco. Si 
bordeggia navigando stretto di bolina, cangiando spesso di bordo e de- 
scrivendo delle diagonali, in modo che conservando un analogo angolo 
fra i pennoni ed il vento, ora la nave lo riceva da un lato ed ora dal- 
l’altro. In questo modo anzichè descrivere una linea retta, si descrive 
una linea spezzata. Una nave buona veliera riesce a guadagnare in di 
rezione, dal lato da cui spira il vento, in ragione della quinta parte 
della lunghezza totale delle bordate, di guisachè una nave che voglia ri- 
salire contro vento da Ponente a Levante per una distanza di venti 
miglia, dovrà descrivere fra quei due punti una linea spezzata coi vertici 
fra tramontana e mezzogiorno della lunghezza complessiva di cento miglia. 

Si volle attribuire ad Andrea Doria la scoperta di questa manovra 
capitale, ma era nota ai latini e prima di essi ai Greci. Il cambiamento 
delle mura però ad una nave, è manovra che dura da sei a dieci mi- 
nuti prima che essa sia orientata all’altro bordo; è invece cosa presta 
agli agili velieri latini. 

Quando la violenza del vento e del mare obbliga la nave a tenere 
pochissime vele nella andatura di bolina e presentare le mura all’im- 
peto del mare si dice mettere alla cappa. La nave allora ha una minima 
velocità diretta, però deriva sotto l’azione del vento e del mare. 

Si mette alla cappa in vari modi e secondo le circostanze, usando di 
solito le vele basse o quelle di straglio dette di fortuna; la cappa di 
fortuna si usa anche dai vapori quando hanno qualche vela aurica. La 
cappa secca è fatta allorchè la furia del vento non permetta di tenere 
che la sola mezzana o randa di fortuna, è però più vantaggiosa alle 
piccole navi che a quelle grosse. 


LA VELA 101 


Per scemare la deriva della cappa si costruisce talvolta l’àncora 
galleggiante, costituita da una tela olona assicurata a un robusto telaio 
in eroce od altro consimile apparecchio, che si cala in mare e che colla 
vasta superficie oppone resistenza alla deriva della nave stessa. 

Quando la nave Pr 45° 
vuole arrestare la 
corsa, per un motivo 


qualunque, senza af- 67° IRENE PA I 
fondare ancore, mette ona Da i È x La 
in panna, cioè orien- ea Se E Ù DE VANTA RE IRE 
ta le ‘vele in modo soi; = A Lo SR 
che fra di loro faccia- des 
no contrasto e quindi 
imprimendo spinte e- 
guali di forze contra- 
rie fra di loro alla 
nave, queste si elido- 135 135° 
no e la nave di con- 

seguenza non fà cam- 

mino. 


Una nave orza 
d tAnd A 180°. Vento in fil di ruota o in poppa. — A 133°. Vento largo. — 
quan 0, accostando A 90°. Vento a mezza nave. — A 80°. Vento a buon braccio. — A 


più o meno la prua 67°45°. Di bolina. 

al vento, può passare dall’andatura a fil di ruota, o da quella di vento 
largo o di mezza nave, a quella di bolina; poggia invece, quando sco- 
stando la prua dal vento si riduce da una delle andature laterali a quella 
a fil di ruota. 

Queste manovre si chiamano evoluzioni o virate di bordo; si dicono 
virate di bordo in prua o per davanti, quando si incomincia dall’orzare, 
si porta la prua nel letto del vento e si termina col poggiare di altret- 
tanto; e virate di bordo in poppa quando si comincia dal poggiare e 
si porta la nave in fil di ruota per terminare orzando alla bolina. 

Di massima una nave si copre di vele in ragione diretta della de- 
bolezza del vento, e viceversa diminuisce le vele man mano che la forza 
del vento aumenta. (Vedi la osa dei Venti Fig. 52 bis, Pag. CXXXI) 
La notazione o Scala di Beaufort concorda benissimo colla manovra 
delle vele. In detta scala si indica collo 0. la calma piatta, durante la 
quale il bastimento non governa. Il N. 1. segna la bava di vento o 
Aura leggera che percorre 8 nodi all’ora e 4 metri per secondo, il ba- 


180° 
Fig. 98. — Andature secondo il vento. 
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stimento governa allora appena. Colla brezza leggera N. 2.; la Brezza 
tesa N. 3.; il vento moderato N. 4, che hanno la; velocità rispettiva di 
13 nodi all’ora o 6 metri al secondo, 18 nodi o 8 metri; 23 nodi 0 
10 metri, il bastimento può portare tutte le vele e percorrere con acqua 
quieta da 1 a 2 nodi all’ora col primo vento: da 3 a 4 col secondo e 
da 5 a 6 col terzo. 

Col vento teso e vento fresco, N. 5., che percorre 28. nodi all’ora 
.0 13 metri al secondo il bastimento andando di bolina può ancora te- 
nere i coltellacci; col vento forte, N. 6., da 34 nodi e 15 metri, il ba- 
stimento, qualunque sia la sua andatura, ha i coltellacci e un terzarolo 
alle gabbie; la velocità della nave con questi due venti può toccare gli 
otto e i dodici nodi secondo le sue linee e qualità. 

Al N. 7. corrisponde la Burrasca moderata, che ha velocità di 34 nodi 
all’ora o di 18 metri al secondo; il bastimento, andando di bolina, può 
tenere due terzaroli alle gabbie; terrà tre terzaroli colla Burrasca forte 
N. 8, da 48 nodi o 21 metri; tutti i terzaroli alle gabbie ed alle basse vele 
colla Burrasca fortissima N. 9. da 36 nodi o 25 metri. Colla Burrasca 
il bastimento può anche filare 15 nodi. Colla Burrasca stabile, N. 10., 
la velocità del vento sale a 65 nodi Vora o 29 metri al secondo; fcol 
Fortunale, N. 11. a 75 nodi o 34 metri. A_ partire dalla velocità oraria 
di 90 nodi, o 40 metri al secondo, si ha l’uragano N. 12. Colla Bur- 
rasca stabile il bastimento si mette alla cappa e può portare una sola 
vela bassa terzarolata; col. Fortunale si mette alla cappa colle vele di 
taglio di fortuna, e finalmente coll’ Uragano il bastimento: è a secco di 
vele. 

La costruzione dello scafo, le sue linee, il grado di immersione, lo 
sviluppo e l’orientamento delle vele, influiscono assai nel determinare il 
rapporto fra la velocità del vento e quella della nave. 

In alcuni casi la velocità della nave può essere un terzo di quella 
del vento, in un altro di due. C'erano certi vascelli da 80 cannoni che 
«con una buona brezza stabile da 10 nodi e mare tranquillo, col vento 
a mezza nave, andavano veloci quanto il vento medesimo; infine un tipo 


di nave levantina, lo sciabeccco, tipo assai usato un tempo dai pirati. 


turchi, con una brezza gentile e maneggevole, orientato in modo conve- 
niente, correva veloce due terzi più del. vento che ne gonfiava le vele! 

Bisogna distinguere in navigazione fra il vento vero e il vento ap- 
parente, il quale è la risultante.fra la velocità del vento vero e quella 
della nave. 

Le bandiere, le fiamme che sventolano sulle navi in movimento, se- 
«guono la direzione del vento apparente, come avviene di solito collo 
:scappamento di vapore delle locomotive correnti a grande velocità che, 
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‘quando il vento non è esattamente parallelo alla corsa, segue dapprima 


maggiormente la direzione delle rotaje, perchè la velocità del vento di 
solito è minore di quella della locomotiva. 

Quando non si corre il fil di ruota, cioè col vento in poppa, la nave 
è sollecitata nel senso della sua lunghezza nella direzione vera del vento, 
e mentre colla prora taglierà l’acqua nella direzione voluta, scarroc- 
cierà, cioè sarà sviata lateralmente nel senso della direzione vera del 
vento. 

Se la nave scade da lato, la scìa comparisce curva dalla stessa parte. 
L’angolo dello scarroccio può essere perfino di un quarto del cammino. 
Questo sviamento si chiama anche Deriva e Vangolo risultante, angolo 
di deriva, benchè la deriva più propriamente sia il movimento che im- 
prime alla nave una corrente indipendentemente dall’azione del vento, 
e la deriva possa combinarsi collo scarroccio, oppure eliderlo secondo le 
rispettive direzioni del vento, della corrente e la rotta della nave, 

Sulle navi a vela continua l’antica tradizione delle guardie e del 
quarto. Le due metà dell'equipaggio si distinguono sempre in dritta e 
sinistra e i loro componenti sono scelti dal capitano, alla partenza. La 
guardia di dritta tiene a capo il capitano, il terzo ufficiale e il nostro- 
mo; quella di sinistra il secondo ufficiale, il quarto, se c’è, e il carpen- 
tiere; per ogni guardia si scelgono a timonieri i più esperti marinai. 

Partendo da ogni porto, spetta al capitano la prima guardia not- 
urna che è dalle ore 20 alle 24, alternandosi coll’altra guardia di 4 in 
4 ore; di guisa che una metà dell’equipaggio monta il suo quarto, men- 
tre l’altra riposa, e non è chiamata a prestar servizio che in caso di 
pericolo. 

I timonieri di ogni guardia si alternano alla ruota del timone ogni 
due ore, salvo che per il clima o altre ragioni non si stimi necessario 
un cambio più frequente. Due tocchi della campanella di poppa avver- 
tono il cambio del timoniere; e colla campana di poppa si dà sempre 
il segnale del cambio della guardia, segnale che ripete la grossa cam- 
pana di prora. 

I pasti sono presi in comune dalle 7,!/ alle 8, dalle 11,/ alle 12 
e infine dalle 18 alle 20. 

Uno dei più importanti servizi è quello di vedetta, sia di giorno 
che di notte, ed esso pure è regolato per turno, un’ora per ogni indi- 
viduo di guardia, salvo sempre speciali precauzioni in caso di bisogno. 
Di solito la vedetta stà sul castello di prora. 

Ognuno a bordo d’una nave a vela ha il suo ufficio, le sue respon. 
sabilità, e nessuno mai in navigazione è ozioso. Le manovre, sopratutto 
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colle navi a vele quadre, sono laboriose, per mantenere il migliore orien- 
tamento delle vele. Il vento non è mai esattamente costante nella sua 
direzione e nella sua intensità; e per quanta diligenza ponga in opera 
il timoniere nel seguire la rotta indicatagli dall’ufficiale di guardia, la 
nave ne devia sempre un pochino, onde bisogna costantemente ricon- 
durla e mantenerla nella rotta esatta manovrando il timone. 

Ma quando non è necessario di bracciare pennoni; prendere terza- 
roli perchè il vento cala, vha nna infinità di uffici ai quali il marinajo 
deve attendere. Il sartiame, le vele, le tende, hanno sempre bisogno di 
una continua ispezione e manutenzione, per non dire di continue ripa- 
razioni. Lo scafo, la coverta, le imbarcazioni, vogliono pure attenzioni e 
cure, e talvolta ne esige anche il carico. 

L’attività, l’intelligenza, l’industria del marino sono sempre in eser- 


cizio e vigilanti, sia per compiere il viaggio nelle migliori condizioni 


possibili, nel tener bene la nave, come anche per apportare a sè stessi 
coi minimi mezzi di cui si dispone, un poco più di comodità. 

Nessuna scuola è migliore della. navigazione a vela alturiera per 
formare i caratteri e temprare le volontà; e benchè oggi il vapore abbia 
il sopravvento, la navigazione a vela si considera sempre e giustamente 
quella che produce i marini provetti. Soltanto la navigazione a vela, in- 
fatti, può essere maestra di tutte le risorse che l’uomo sà trarre da quel 
meraviglioso organismo che è la nave; può dare la perfetta conoscenza 
dell’arte, la sicurezza di sè stessi. Ciò è tanto vero che oramai le più 
importanti Compagnie di navigazione a vapore del mondo, tengono ar- 
mate al lungo corso, appositamente, delle grandi navi veliere per com- 
pletare su di esse la istruzione pratica dei loro ufficiali; e le Marine 
Militari, benchè nelle loro flotte non abbiano più una nave combattente 
che possa spiegare una vela, fanno compiere sempre ai loro allievi delle 
lunghe navigazioni a vela preliminari. 

I marinai italiani godettero sempre fama di eccellenti marini, e 
quando gli americani possedevano i più belli e rapidi velieri postali del 
mondo, imbarcavano volentieri dei marinai: italiani; la rapida diminu- 
zione del materiale velico ha naturalmente obbligato un gran numero di 
marina) a cercare impiego sui vapori; ma nondimeno l’elemento velico 
è da noi eccellente sempre. Ora poi che la marina veliera italiana, sotto 
la spinta delle esigenze economiche del tempo, si trasforma essa pure e 
cerca nel veliero gigante una nuova sorgente di vitalità, la bella e no- 
bile scuola ritorna in onore. 

Bella e nobile scuola veramente di serena e modesta virtù, di spi- 
rito, di sacrificio e di buon volere! i 
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La rude e aspra vita del marino, attinge le sue gioie forti e sane 
dalla coscienza del dovere compiuto, e dall’appagamento di un vivace 
spirito avventuroso tradizionale nella stirpe, perchè veramente fra tutte 
le classi di lavoratori, in 
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Fig. 99. — Brigantino. 


gate dalla famiglia, le 
privazioni della vita di 
bordo, il lavoro pesante 
e gravoso nei porti. Ad 
essi un lavoro indefesso 
che misura le ore del 
> sonno e del riposo con 
ritmo inflessibile; un la- 
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voro che richiede peri- 


famiglia, la monotonia e 
spesso la scarsità del 
cibo e l acqua contata 
a sorsi. Ad essi il RIACE 
succedersi del gelo in- 
tenso e del caldo tropi- 
cale, dell’umidità eccessiva e del vento implacabile; ad essi insomma la 
lotta costante contro le forze della natura, terribili al marino, sia quando 
Sì scatenano nel furore dell’ uragano, o si nascondono nella lunga calma 


Fig. 101. — Brigantino goletta. 
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sinistra peggiore della 
tempesta. — E ad essi 
ancora le mercedi le 1 
più modeste! 

Fra i lavoratori d’o- 
gni paese i marinai sono 
tra i meno retribuiti. 

Ma si nasce mari- 
najo! Bisogna averlo nel 
sangue l’amore al mare; | — 
ed è per questo che fra 
la gente di mare è sem- 
pre vivo un sentimento 
cavalleresco di solida- 
rietà e di disinteresse; 
un qualche cosa di par- 


Fig. 102. — Cutter. 


ticolare che parla al 
cuore e rinfranca l’ani- 
mo e che rende non so. 
lo possibile, ma anche 
caro quel genere di vi- 
ta, che a chi Vintende 
imprime un suggello di 
nobiltà e di maschio 
sentire, che distingue e 
accompagna 1 uomo di 
mare per tutta la vita. 

La varietà dei tipi . 
delle navi a vela, can- | 


Fig. 103. — Feluca. 


gia secondo i mari, ] cli- 
mi, l’ intensità dei traf- 
ci dei paesi nei quali 
le navi stesse vengono 
costruite e armate. 
Nel complesso però 
sì possono ragguagliare 
in alcuni tipi più im- 
portanti e più usati, dei 
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Fig. 104. — Goletta a palo. 
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quali la nomenclatura italiana è la seguente: 


BOMBARDA. — Piccola nave costiera, poco usata. Bompresso con fiocchi; 
un albero al centro a vele quadre, un altro a poppa con vele auriche. 
BRIGANTINO GOLETTA. 
— Bompresso; trin- 
chetto e maestra a 
vele quadre. Mezza- 
na a vele auriche. 
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| gure col nome di N 
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1000 a 600 tonnell. 
BRIGANTINO. — Bom- 


Fig. 105. — Goletta. 


presso, trinchetto e 
maestra a vele qua- 
dre. È un tipo di 
nave che tende a 
Sparire; si costrui- 
vano un tempo dei 
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| 200 alle 400 (Fig. 99.) 
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: (Fig 100-101.) Fig. 107. — Nave goletta. 
._ CurtER. — Piccolo bastimento da corsa. Asta di fiocco con parecchi 


fiocchi, un solo albero quasi verticale con vele auriche. Talvolta sulla 
poppa un alberotto di mezzana con randa. (Fig. 102.) 
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FELUCA. — Piccolo bastimento con due alberi latini e qualche fiocco. 
Può muovere anche a remo. (Fig. 103.) 

GOLETTA A PALO. — Bompresso, trîinchetto con due vele quadre e 


randa, maestra e mezzana a vele auriche. Portata dalle 600 alle 300 
tonnellate. (Fig. 104.) 

GOLETTA. — Tipo non troppo frequente nella nostra marineria. Bom- 
presso e due alberi a vele auriche. Portata da 200 a 150 ton- 
nellate. (Fig. 105.) 
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MiIsTICcO. — Piccolo ba- 
stimentocostiero con 
più alberi e vele di 
varia forma che non 
ha un tipo determi- 
nato. 

NAVE A PALO. — È un 


beri quattro verti- 
cali e bompresso;*i 
tre primi alberi sono 
a vele quadre, il 
; quarto a poppa a 
Fig. 108. — Tarfana. vele auriche con 
randa e contro ran- 
da. Sono naturalmente bastimenti di grande portata, superiori alle 
2500 tonnellate. (Vedi Fig. 97.) 


NAVE. — Bompresso e tre alberi a vele quadre. Bastimento di grande 
portata dalle 3000 alle 1000 tonnellate. (Fig. 106.) 
NAVE GOLETTA. — Bompresso, trinchetto a vele quadre, maestra e 


mezzana a vele auriche. La vecchia marina ligure lo chiamava Barco 
Bestia portata dalle 300 alle 900 tonnellate. (Fig. 107.) 

NAVICELLO. — Piecolo bastimento costiero. Aste di fiocco e polaccone, 
trinchetto inclinato a prora con vela trapezoidale, albero poppiero a 
vela aurica e latina. 

SCIABECCO. — Classico tipo turchesco e greco, poco in uso da noi, 
tende a sparire. Piccola nave costiera; asta di fiocco laterale a prora; 
alberi inchinati avanti; i due primi a vela latina, il terzo con randa. 

TARTANA. — Tipo antichissimo di piccola nave frequente nel Mediter- 
raneo. Un albero con grande vela latina, asta di fiocco con parecchi 
fiocchi, o polaccone e contro polaccone; il Bovo è una tartana con 
un alberetto a poppa con una randa, o vela latina. Bilancella, tar- 
tana minore. Possono muovere al remo. (Fig. 108.) 
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TIPI MODERNI. — Nella nostra nomenclatura finora manca la denomi- 

«nazione di talune grandi navi con quattro alberi da vele quadre ed 
un quinto con vele auriche di grandissima portata, come pure di 
quelle gigantesche golette americane con parecchi, perfino sette, al- 
beri a vele auriche. Tali tipi però non sono ancora famigliari. alla 
nostra marina veliera che finora possiede un limitato numero di 
navi a palo. 


TRABACCOLO. — Piccola nave adriatica. Asta di floeco o due alberi con 
una vela aurica ciascuno, detta al terzo o da trabaccolo. 
VELACCIERE. — Piccola nave mediterranea costiera. Trinchetto a vele 


quadre, maestra e mezzana a vele latine. 


Fig. 109. —. Il vapore Washington transatlantico francese. 
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I primordî della Marina a Vapore. 


Agli antichi non erano ignote le proprietà del vapore; ) eolipila è 
appunto invenzione antichissima ed è credibile che se ne siano serviti 
i bizantini, a bordo dei loro dromoni, per il getto del fuoco greco. 

La prima, memoria storica di una ‘applicazione delle proprietà del 
vapore, e della utilizzazione della sua energìa per la navigazione, risale 
al famoso quanto controverso esperimento di Blasco de Garay, ufficiale 
della Marina Spagnuola. Egli il 17 Giugno 1543 nella rada di Barcel- 
lona, alla presenza dell’ Imperatore Carlo I, di Filippo, suo figlio, di Don 
Enrico di Toledo, del governatore Don Pedro de Cordona, del gran Te- 
soriere Ravago, del vice Cancelliere Francisco Gralla, e di un numeroso. 
seguito di personaggi delle Corone di Castiglia e Catalogna, mercè un 
misterioso congegno, composto d’ una grande caldaja nella quale faceva 
bollire dell’ acqua, di un apparecchio nascosto gelosamente agli sguardi 
da tele e che comunicava il movimento a due grandi ruote, che batte- 
vano l acqua come remi sui fianchi delle nave, fece manovrare e cam- 


o era 
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minare la Santissima Trinidad, nave arrivata poco prima a Barcellona da 
Colibre, al comando del Cap. Don Pedro de Scarya, con un carico di 200 
tonnellate di grano. Con grande meraviglia dei personaggi saliti a bordo, 
dell’ Imperatore e del suo seguito rimasti a terra, videsi la Santissima 
Trinidad navigare, senza aiuto del vento, colla velocità di tre miglia 
all’ ora e virare di bordo in metà del tempo che avrebbe impiegato una 
galera. Il tesoriere Ravago però si mostrò contrario alla innovazione, 
perchè gli parve pericoloso così gran fuoco :a bordo, e troppo dispen-. 
dioso il sistema. Carlo V. rimunerò il Garay con duecento mila mara- 
vedis e la promessa di un alto grado. 

Una vecchia canzone, popolare allora, nelle strade di Barcellona, tra- 
mandò il rieordo di questo sperimento, e dei documenti del Ministero 
della Guerra e dello Archivio di Simancas del 1545, ne danno relazione. 
Tali documenti però sono da parecchi critici stati giudicati apocrifi. 
Altri fisici vorrebbero che la macchina del Garay fosse semplicemente 
una eolipila; infine non mancò chi credette di poter affermare che le 
ruote applicate alla Santissima Trinidad erano mosse a braccio da qua- 
ranta o sessanta uomini. i 

Giacomo Basson, professore ad Orleans dal 1569 al 1578, descriveva 
le proprietà del vapore. Il capitano Agostino Ramelli da Ponte Tresa, 
ingegnere al servizio del Re di Francia, pubblicò nel 1588 le « Diverse 
et Artificiose macchine ecc. », opera nella quale v ha il germe di molte 
applicazioni moderne; Giovanni Battista della Porta nel 1606, senza oc- 
cuparsi direttamente delle proprietà del vapore, intravvide la « pompa 
a fuoco », Salomone de Caus, nel 1615 ragionava sul vapore e Giovanni 
Branca nel 1629 ritorna ad illustrare l eolipila. Nel 1630 Davide Ram- 
Sey; nel 1632 Tommaso Grant; nel 1640 Edoard Ford, hanno proposto 
macchine a fuoco per la propulsione delle navi. Nel 1663, il Marchese 
di Worcester fece la famosa esperienza del cannone riempito per tre 
quarti d’ acqua, e fatto scoppiare dopo averlo riscaldato al fuoco per 
ventiquattro ore, dalla quale esperienza deduceva egli pure il concetto 
di una macchina a vapore. Nel 1678 Giovanni Hautefeuille propose Vl im- 
piego di uno stantuffo in una macchina a fuoco, e nel 1693 Sir Samuel 
Morland pubblicò uno studio diligentissimo sulla forza espansiva del 
vapore; egli già nel 1682 aveva proposto al Re di Francia una pompa 
a vapore. 

Questa pare oggi una sterile nomenclatura, ma è la lunga serie dei 
precursori che tennero viva l idea della macchina a vapore, e l’ hanno 
trasmessa agli studiosi attraverso gli anni, la perfezionarono e schiusero 
la via alle pratiche prove. 
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Papin, che posse- 
deva una precedente 
esperienza nella cot- 
tura delle ossa in re- 
cipiente chiuso e 
sotto pressione, per 
la fabbricazione del- 
la colla, nel 1690 
pubblicò una deseri- 
zione d’una completa 
macchina a vapore. 
Nel 1698 il capitano 
Tommaso Savory ot- 
tenne una patente 
per la sua pompa a Fig. 110. — Great Western — Transatlantico inglese. 
fuoco, e nel 1699 
Amotons, precorrendo di molto lo sviluppo pratico delle applicazioni fisi- 
che alla meccanica, propose la macchina ad aria calda. Nel 1705 Otto 
Guericke ottiene di congiungere la sua patente a quella di Savory. 

È a Papin che spetta però il merito di un primo pratico esperimento, 
dopo quello di Blasco de Garay, se questo non è pura leggenda; e tarto 
maggiore è il merito di Papin poichè dovette lottare contro una persistente 
avversità della fortuna. Fu nel 1707 che Papin potè esperimentare la 
sua macchina posta in un battellino a vapore, a Cassel, sulla Fulda. Il 
7 Luglio di quell’ anno, egli scriveva al celebre Leibnitz antico e fedele 
amico, l intenzione sua di provare il vaporetto in un grande porto a 
Londra; gli era dunque necessario di passare dalla Fulda nel Weser, e 
perchè i battelli di Cassel non potevano andare a Brema, dovendo tra- 
sbordare il carico sulle barche di Miinden, era indispensabile un per- 
messo. Leibnitz appoggiò la domanda con una istanza del 13 Luglio. La 
domanda fu respinta quando già Papin era in viaggio; il 26 Settembre 
egli arrivò al confluente del Weser, dove i barcajoli di Miinden, temendo 
che egli volesse infrangere i privilegi della loro lega, dubitando che 
quel nuovo mezzo di navigazione fosse per rovinare il loro personale 
interesse, ruppero a pezzi il vaporetto di Papin. Rifugiatosi a Londra 
} 11 Febbraio 1708, Papin sottopose alla Società Reale il suo progetto. 
Ascoltato con deferenza, la proposta sua fu rinviata al giudizio del Pre- 
sidente, Isacco Newton, il quale si preoccupò del costo delle esperienze 
necessarie. Si volle che il grande Newton abbia voluto ostacolare Papin 
perchè amico del suo rivale Leibnitz. Anche i più grandi intelletti alle 
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volte hanno le loro piecinerie; ma del resto chi è al fastigio della gloria, 
chi è come il pontefice della scienza ufficiale del suo paese e del suo 
tempo, è sempre cauto, diffidente, nell’ accogliere ed incoraggiare novità 
cui manca la consacrazione dei fatti. Papin, povero, abbandonato a sè 
stesso, sparì nella oscurità ! 

La macchina a vapore intanto, dopo i perfezionamenti di Newcomen, 
si era imposta nelle miniere, sopratutto in quelle di carbone, dove natu- 
ralmente il combustibile aveva un prezzo minimo, per il sollevamento 
dell’acqua. Essa fu perfezionata, sopratutto in Inghilterra; la sua appli- 
cazione alla propulsione delle navi non doveva dunque esser più che 
questione di adattamento e di tempo. Gionata Hull nel 1736 propose un 
battello rimorchiatore colla ruota a poppa a sei pale, animata da una 
macchina di Newcomen; non è provato che sia riuscito ad esperimenti 
pratici. Watt nel 1763 dimostrava che nella macchina di Newcomen, tre 
quarti del vapore andavano sciupati; nel 1775 Perrier sulla Senna espe- 
rimentava un vaporino con un cavallo di forza; nel 1778 Miller in Sco- 
zia costruiva un rimorchiatore a vapore, che fu messo fuori servizio un 
anno dopo, perchè agitando 1 acqua violentemente guastava le rive dei 
canali; Ramsey nella Virginia, Jolew Fitch di Filadelfia sul Delaware 
ebbero risultati ripetuti e pratici, meno che dal lato economico. Contem- 
poraneamente il padre Serrati in Italia proponeva 1 aria calda quale 
motore. Nel 1781 il Marchese de Jouffroy a Lione sulla Saona esperi- 
mentava pure con successo un suo vaporetto lungo 49 metri. 

La storia che considera il successo come la misura principale del 
merito, perchè registra i fatti compiuti e che hanno un effetto perma- 
nente, acclama Fulton quale fondatore della navigazione a vapore. An- 
che Fulton, in Europa, vide respinte le sue proposte e solo nel 1805 in 
America. potè costruire il Clermont, un vapore destinato alla navigazione 
dell’ Hudson. Aveva il Clermont 39 metri di lunghezza, 5.40 di larghezza, 
2 di altezza, e dislocava 160 tonnellate. Una macchina di Watt metteva 
in moto due ruote laterali di metri 4.50 di diametro. Il giorno 11 Ago- 
sto 1807 il Clermont faceva le sue prove. La folla accorsa era incredula 
e si aspettava un insuccesso da quella « follia di Fulton »; ma appena 
vide la nave muoversi sicura, agile e veloce, proruppe in acclamazioni. 
Il Clermont si spinse fino ad Albany lontana 150 miglia, dove giunse 
andando contro corrente in 32 ore e ne discese in 30, senza mai spie- 
gare una vela. Per la prima volta una nave a vapore compiva un viag- 
gio notevole! Narrarono testimoni oculari che nella notte lungo le rive 
dell Hudson il Clermont fu causa di spavento. Invece di alimentare i 
forni con carbon fossile Fulton usò della legna di pino secca; le fiamme 
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salivano alte dal fumajolo, e quando si governavano i fuochi, coll’ im- 
menso pennacchio di fumo si spandevano migliaia di scintille. I navi- 
ganti, gli abitanti delle rive, guardavano sbigottiti quella nave che pro- 
cedeva senza vele contro corrente, lanciando una coda di fiamme, i cui 
bagliori si riflettevano sinistramente sulle acque! 

Narrano pure che in quel primo viaggio si presentò un passeggiero 
per il ritorno a New York. Il viaggiatore chiese il prezzo, e Fulton 
rispose che era di sei dollari. Ricevuto il denaro Fulton lo guardò luc- 
cicare nel palmo della mano, restando pensoso. « Ma non è il prezzo 
richiestomi? » fece il passeggiero, temendo di essersi sbagliato. Fulton 
allora si scosse e mentre i suoi occhi si bagnavano di lacrime: — Scusate, 
rispose, è il primo salario che ricevo dai miei studi sulle navi a vapore. 
Vorrei, — aggiunse, — solennizzare questo momento offrendovi una 
bottiglia di vino; ma oggi sono troppo povero per farlo. Sarà al pros- 
simo nostro incontro, volete? —. Quattro anni dopo Fulton incontrava 
finalmente per la seconda volta il suo primo passeggiero, ed allora fu 
fatto l’ allegro brindisi. 

Nel 1808 ingrandito ed abbellito il Clermont, Fulton: costru) il Ra- 
ritan ed il Car of Neptune, grandi il doppio, e. nel 1811 aggiunse alla 
sua flotta il Paragon. Nel 1812 e nel 1813 costruiva poi un ferry-boat 
fra New York e New Jersey, e fra New York e Brooklin. Questo ferry- 
boat poteva traghettare ad ogni passaggio otto vetture, trenta. cavalli, 
ed in caso di bisogno anche quattrocento passeggieri. La traversata fra 
New York e Jersey non durava che 15 minuti. 

Fulton aveva pure costrutto dei battelli per altri fiumi, ed alcuni 
dei suoi vapori vennero posti sulla linea fra New York e Providence R. I. 

Mai aveva Fulton abbandonato il concetto di applicare il vapore 
alle navi militari e nel 1812, rotta la guerra fra gli Stati Uniti e V In- 
ghilterra, Fulton progettava una nave da battaglia a vapore, che conte- 
neva il germe di parecchie invenzioni, o meglio applicazioni, non tutte 
ancora realizzate ai nostri tempi! Anzitutto per mettere il propulsore 
al riparo dei colpi nemici, Fulton ideò due scafi gemelli con una ruota 
nel mezzo fra di loro. Per colpire il nemico nelle parti vive sotto la 
linea d’ acqua, egli immaginò certi suoi cannoni subacquei, arma che 
ancora si ricerca. Inoltre aveva adottato. tali spessori ai fianchi della 
sua nave, alternando un fasciame di sughero, a quello di quercia, che 
questa era ‘pressochè invulnerabile alle artiglierie del tempo. Malgrado 
il costo preventivato di oltre un milione e mezzo di franchi, somma 
ragguardevole per l epoca, il Congresso nel Marzo 1814 approvava il 
progetto di Fulton. Nel Giugno si nonevano sullo scalo i due scafi ge- 
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melli, che si varavano il 29 Ottobre del medesimo anno. Nel marzo 1815 
il Fulton I, che nel complesso dislocava 2475 tonnellate, fece le prove 
di macchina, percorrendo a Sandy Hook un tratto di 53 miglia in nove 
ore meno sette minuti. Nel Settembre si ripetè l’esperienza, con completo 
carico e Vl armamento di 30 cannoni, con eguale velocità. 

La pace sopravvenuta impedì a questa nave di cimentarsi col nemico. 
È dubbio che questa curiosa costruzione potesse affrontare sicura l'alto 
mare. Lunga circa 50 metri, pel doppio scafo, ne misurava 19 circa di 
larghezza, con un vano di circa 5 metri per la ruota, del diametro di quasi 
altrettanto. In uno scafo era collocata la caldaja, nell’ altro la macchina; 
un albero sorgeva su d'uno scafo, ed un secondo nell’ altro, con vele 
latine. L'armamento consisteva in 80 pezzi da 32 ed in un cannone da 
100 libbre subacqueo. Infine delle pompe poderose dovevano lanciare 
sulla coverta del nemico grandi getti d’acqua bollente per inondargli 
le manizioni, o meglio per impedire l arrembaggio. La morte di Fulton 
avvenuta il 24 Febbraio 1815, fece sospendere i lavori di questa curiosa 
nave, probabilmente non destinata a mantenere le sue promesse. Costrutta 
rapidamente, con legname non abbastanza stagionato, deperì presto e fu 
dimenticata in un Arsenale. 

Il nome di Falton è sulle labbra di tutti, eppure quelli di Evans e 
di Stevens non sono meno benemeriti della navigazione a vapore! Evans 
nel 1804 col suo Oruktor Amphibolis, ha preceduto di quasi un secolo 
alcune celebratissime costruzioni moderne usate ora in Danimarca, dei 
battelli a vapore cioè che su apposite rotaie agli scali, possono uscire dalle 
acque in cui navigano, correre mercè opportune ruote motrici adattate alla 
chiglia per un tratto in .terra e ridiscendere poscia in mare, superato 
l’istmo che interrompe la navigazione. Lo Oruktor Amphibolis era sem- 
plicemente un modesto cavafango dei bacini di Filadélfia; sul pontone 
del cavafango Evans adattò una macchina che fece camminare lap 
parecchio in modo che si varò da sè stesso nel fiume Skuylkill, quindi, 
passando la trasmissione ad una ruota a pale, il pontone potè navigare 
a vapore fino al porto. Nel medesimo anno Stevens costruiva un battello 
con caldaja tubolare, macchina ad alta pressione che agiva direttamente 
su di un’elica a quattro pale; un secondo battello costruito da Stevens 
subito dopo, ebbe due eliche che giravano in senso inverso; eppure si 
è continuata ad attribuire a Ericson ed altri il merito di aver proposto 
elica alla propulsione delle navi, assai anni dopo di Stevens! i 

Nel 1807 per il suo Phoenix, Stevens inventò le ruote a pale artico- 
late, egli costruì V Accomodation per il San Lorenzo, e nel 1816 Ontario 
per i grandi laghi. Egli aveva pure ideato i piani di una corazzata 
rapidissima e poderosa. 
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Fulton comè naturale, aveva ottenuto un privilegio per le linee da 
esso esercitate, così il Phoenix non ebbe facoltà di navigare nelle acque di 
New York, Stevens allora partì nel 1808 col suo vaporetto per Filadelfia, 
dove giunse felicemente benchè avesse subito un colpo di vento. Questa 
fu la prima traversata marina compiuta interamente col mezzo del 
vapore. 

I fiumi degli Stati Uniti hanno rapida corrente; dei 94 affluenti del 
Mississipi, soli 29 erano navigabili allora, per 770 miglia, con barche 
piatte, che impiegavano oltre un mese per giungere dall’ Ovest a New 
Orleans, dove poi venivano quelle barche demolite, perchè era loro impos- 
sibile di risalire la corrente. Da Saint Louis a New Orleans il viaggio 
del Mississipi durava così tre settimane ; il Cap. Shreve costruì nel 
1817 il Washington, vapore che doveva compiere quella linea in 10 giorni, 
e la linea fu felicemente inaugurata (Fig. 109.) Livingston però, un antico 
socio di Fulton, sollevò la pretesa che precedenti concessioni gli aecor- 
davano il monopolio della navigazione anche sul gran fiume, e fece 
pertanto sequestare il Washington. 

Protestò lo Shreve e ricorse ai tribunali, i quali ordinarono che il 
suo vapore fosse rilasciato, e dichiararono infondate le pretese di Livin- 
gston. Di colpo cadevano i privilegi, la navigazione del Mississipi e dei 
suoi affluenti divenne aperta alla libera concorrenza, con vantaggio 
inestimabile delle popolazioni, e da quel momento gli Stati Uniti coi 
loro grandi fiumi, le foreste che ne ombreggiavano le rive ancora deserte 
in massima parte, e che fornivano il combustibile colla sola spesa del 
taglio, offrirono un campo mirabile alla navigazione a vapore interna, 
così che nel medesimo anno 1817 già si contavano 181 vapori in ser- 
vizio; quindici anni dopo il numero era salito a 474, dei quali almeno 
un centinajo costruiti nel solo anno 1832! 

In Europa invece il movimento fu molto più lento. In Inghilterra 
dei tentativi, contemporanei a quelli di Fulton, non erano stati felici e 
neppure nel rimanente. d’ Europa. Nel 1812 Bell pose sul Clyde un 
battello di tre cavalli e mezzo di forza, la. Little Comet, e nel 1814 un 
altro più grosso, ) Elizabeth. Nel 1815 il Rob Roy, pure di Bell, di 93 
tonnellate e di 30 cavalli iniziò il servizio d’ Irlanda, seguìto nel 1815. 
dal Britannia ed dall’ Hibernia di 107 tonnellate e 20 cavalli, che con- 
tavano più sulle vele che sul vapore. 

Nel 1815 delle compagnie francesi tentarono esperienze modeste e 
poco fortunate, mentre il governo Olandese ebbe l’ardimento di iniziare 
la costruzione di un grande vapore, 1) Atlas, di 1800 tonnellate e di 
300 cavalli, col quale volevasi iniziare la navigazione regolare con Giava, 
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ma lVAtlas, come vapore, non affrontò mai il mare, le sue macchine 
essendo riuscite un completo insuccesso. 

Alcune disgrazie avvenute poi in Inghilterra ed in America influirono 
sinistramente sulla pubblica opinione. Nel 1817 saltò in aria un vapo- 
retto sullo Yare e perirono ventidue parsone: poi si ebbe notizia d’ uno 
scoppio di caldaia a Filadelfia con undici vittime. Si seppe in Europa 
l’esplosione del Richmond: avvenne quindi l incendio del Regent a Mar- 
gate, il quale benchè senza vittime, chiamò 1’ attenzione del Parlamento 
inglese in proposito. Un editore pubblicò perfino la lista di dodici 
disastri di battelli americani avvenuti durante sei sole settimane con 
118 vittime! 

Nondimeno erano così sensibili i vantaggi della navigazione a vapore 
che questa rapidamente si impose. Il Margery nel 1815 iniziò le escur- 
sioni sul Tamigi, partendo dal ponte di Londra; in breve tempo la navi- 
gazione a vapore si consolidò anche in Inghiiterra, dove a tutto il 
1820 si erano costruiti 57 vapori della portata complessiva di 9000 
tonnellate; di questi, 34 navigavano nelle acque inglesi, e 23 si erano 
distribuiti negli scali del Mare del Nord e del Baltico. Il maggiore di 
questi vapori era il City of Glasgow di 500 tonnellate e 100 cavalli. 

In Francia, dopo l'insuccesso di una società che aveva acquistato 
il Margery, ribattezzandolo Elise, per portarlo sulla Senna dove giunse 
il 28 Marzo, applaudito dalle Tuilleries da Luigi XVIII in persona, vi 
fu una sosta dovuta anche alle vicende politiche. Dopo la guerra il 
governo francese e quello russo inviarono in America ufficiali di. marina 
a studiare i metodi ed i perfezionamenti raggiunti. 

In Italia, fu il overno Borbonico che primo s’interessò alla naviga- 
zione a vapore, colla concessione fatta alla Ditta Pietro Andiels & C. di 
Napoli, la quale fece costruire in Napoli stessa il Ferdinando I con 
macchina venuta d’ Inghilterra. 

Questo vapore non contava fra i minori dell’epoca, poichè era lungo 
cirea 40 metri, largo più di 6, pescando qualche cosa più di 2, la por- 
tata era di 245 tonnellate. La macchina di 12 cavalli nominali e di 
circa 50 effettivi, pesava quasi cinquanta tonnellate e consumava chilo- 
grammi 1800 di legna nelle 24 ore, filando la nave nodi 4 1]2 allora. 

Varato nell’ Agosto 1818, il Ferdinando I, al comando del tenente 
di vascello Giuseppe Libetta, partì da Napoli il 27 Settembre diretto a 
Livorno, Genova e Marsiglia. Tre viaggiatori presero passaggio a bordo, 
la nave avendo istallazioni per 150. A Genova gli assicuratori accet- 
tarono per le mercanzie imbarcate sul vapore il premio medesimo che 
per le navi a vela. 
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Lungo il viaggio il fumo e le fiamme che eruttava l'alto fumajolo 


"destavano timore e sorpresa. All'altezza di Fiumicino dei pescatori ac- 


corsero credendo di poter recare soccorso ad una nave incendiata. Il 
successo del Ferdinando I fu completo, ma dovevano passare ancora però 
molti anni avanti che solcassero il Mediterraneo altri vapori italiani. 

Nel 1817, a Trieste, il console inglese John Allen ebbe il privilegio 
del trasporto dei passeggieri con navi a vapore da Trieste a Venezia, 
e costruì il battello Carolina. La Francia, nel Mediterraneo, non stabilì 
linee regolari che nel 1830, col Var, Golo e Liamone, che però filavano. 
8 nodi all’ ora. 

Data dal 1819 il primo esperimento di navigazione a vapore attra- 
verso l’ Atlantico; fu il famoso tentativo del Savannah, un veliero cui 
fa aggiunta una macchina ausiliaria che dava il moto a due ruote late- 
rali che si potevano disimpegnare e sollevare fuori d’ acqua quando la 
nave navigava a vela. In caso di necessità le ruote stesse si potevano 
anche smontare. Il Savannah era di 350 tonnellate, fece un carico com- 
pleto di carbone, e dopo d’essere stato visitato dal Presidente della 
Confederazione, Monroe, partì il 20 Giugno 1819 per Liverpool. Il viag- 
gio durò 21 giorni, navigando a vapore per ben 18 giorni col consumo 
di tonnellate 10 nelle ventiquattro ore. Da Liverpool il Savannah visitò 
i porti del Baltico fino a Pietroburgo, tornando a New York dopo una 
felice navigazione di 50 giorni. L’ esperimento era riuscito quanto alla 
traversata dell'Atlantico; ma non aveva ottenuta economia di tempo in 
confronto ai celeri clippers, e nello stesso tempo era stato dimostrato 
che la portata della nave bastava appena al trasporto del combustibile 
necessario al viaggio. Venne levata quindi la macchina, ed il Savannah, 
divenuto veliero, navigò come tale fino al 1822, anno in cui si perdette 
in un naufragio. 

Nel 1820 fu varato il Robert Fulton, che navigò prima fra New 
York, l Avana e New Orleans, nel. 18324 venne acquistato da una 
Società Filoellenica ed inviato attraverso all’ Atlantico ai patrioti greci 
con un carico di materiale militare. 

Le comunicazioni colle Indie interessavano vivamente i commercianti 
europei, sopratutto in Inghilterra. Il viaggio a vela da Londra a Cal. 
cutta passando per il Capo durava da 7 ad 8 mesi: quindi una lettera 
non poteva avere risposta che fra un periodo di 14 a 16 mesi ed anche 
dippiù perchè non erano tanto numerose e regolari le partenze dei vascelli 
della Compagnia delle Indie; migliori comunicazioni postali si avevano 
fra Inghilterra ed il Levante impiegando una nave tre mesi nel viaggio 
di andata e ritorno fra Falmouth e Corfù. 
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Fig. 112. — Il vascello misto Napoléon. 
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Fig. 113. — Vecchio Vettor Pisani. R. Nave italiana. 


Nel 1822 un grande meeting tenuto a Londra gettò la basi di una 
Compagnia di Navigazione a Vapore per il traffico delle Indie, e fu 
dato incarico al tenente Johnston di studiare la via più opportuna. Come 
era da prevedere, questi scelse la via di Suez. 

Venne costrutto, colla spesa di quarantatremila sterline, l’ Enterprise, 
vapore di 479 tonnellate e 120 cavalli, la cui caldaja era di rame e 
pesava 32 tonnellate, essendo da sola costata settemila sterline. L’ En- 
terprise partì il 16 Agosto 1825, arrivando .a Calcutta dopo 113 giorni, 
dei quali, 10 li spese nei porti per rifornirsi. Furono percorse 13.700 
miglia, col consumo totale di 750 tonnellate di carbone. L’ Enterprise 
non fu però il primo vapore spedito all’ Oriente, il Van Der Capellen, 
dal 1810 viaggiò nelle acque di Giava per il Governo Olandese, col nolo 
di cinquanta mila franchi al mese. 

IL’ Enterprise era destinato a navigare fra Bombay e Suez; dall’ In- 
ghilterra la Posta si doveva inoltrare o eoi vapori fino al Mediterraneo, 
O per via di terra e poi traversando il Mediterraneo, all’ Egitto, quindi 
da Alessandria per il Nilo fino al Cairo con vaporetti, ed a Suez con 
corrieri: ma |’ Enterprise avendo investito nel Mar Rosso, ebbe altra 
destinazione e quel servizio fu completato solo nel 1835. 
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In tutte le marine militari intanto, le navi a vapore si erano imposte, 
malgrado la resisteuza degli ufficiali di marina, che detestavano quelle 
macchine ingombranti, la polvere di carbone, il fumo e forse istintiva- 
mente, per spirito di casta, si opponevano alla introduzione di bastimenti, 
nei quali l’ ufficiale di vascello non era tutto, nei quali il moto e la vita 
venivano da ordigni e meccanismi, a cui l'abilità, il sapere, la pratica 
marina del classico ufficiale di vascello erano estranei. Cominciarono 
nelle flotte militari i vapori ad essere timidamente adottati nel 1820, ma 
come rimorchiatori più che altro. Venne il 1830 e la spedizione francese 
ad Algeri al comando dell’ Ammiraglio Duperrè. Undici vascelli da 74; 
sei fregate da 60; tre da 58; quindici da 52 e 44; otto corvette; venti- 
due brigantini, con trentun legni da carico, si radunarono a Tolone e con 
essi cinquecento settantadue navi mercantili, delle quali trecento quaranta 
però non erano che barche da 35 a 20 tonnellate, che imbarcarono un eser- 
cito di trenta mila uomini col suo materiale da guerra. A questa grande 
spedizione navale si aggiunsero quattro piccoli vapori, 1 quali resero i 
più grandi servizi. Ma la causa del vapore non era ancora vinta presso 
gli ufficiali delle marine militari. Doveva venire dalla Marina Mercantile 
la spinta decisiva alla navigazione a vapore! 

Nel 1835 si concretava il servizio a vapore fra Inghilterra e le 
Indie per la via di Suez; e nel mentre nel 1814 l’Inghilterra possedeva 
solo due vapori, nel 1824 il numero era salito a 126, per tonnellate 15.739; 
dieci anni più tardi, nel 1834 ammontavano a 402, per tonnellate 
50.736. Nondimeno la traversata dell’ Atlantico, col mezzo di navi a 
vapore, si reputava sempre una follia. Il vapore lo si considerava utile 
solo per le brevi traversate, e veramente le macchine di allora, se infe- 
riori ai 120 cavalli di forza, consumavano più di 4 chilogrammi di 
carbone per cavallo-ora, bisognava giungere alle forze superiori ai 250 
cavalli per veder discendere il consumo attorno a 3 chilogrammi. 

Per attraversare V Atlantico, colla velocità di almeno sei nodi all’ ora, 
una nave di circa mille tonnellate richiedeva cinquecento cavalli di 
forza, con un consumo di 1500 chilogrammi di carbone, che sul percorso 
di 3200 miglia portava un consumo totale di almeno 800 tonnellate; 
dato il peso delle macchine, la capacità di carico del vapore era dunque 
assorbita tutta dal combustibile necessario alla traversata. 

Nondimeno, l esempio della navigazione indiana, che affrontava la 
distanza fra Suez e Bombay di 2950 miglia, ridotte però a sole 1635 
per il rifornimento di Aden, eccitò Vl emulazione, e nel 1835 i direttori 
della ferrovia Great Western decisero la costruzione d’una ferrovia da 
Londra a Bristol e, su proposta di Mark Isambart Brunel, anche di 
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un vapore che collegasse regolarmente la stazione estrema della linea 
ferroviaria con New York. (Fig. 110.) 

Tale vapore, il Great Western, venne costruito in legno. Era lungo 
circa metri 80, largo 12, colla immersione di metri 5 112. Il disloca- 
mento a pieno carico riusciva di tonnellate 2300; il tonnellaggio di 1340. 

La macchina di 750 cavalli pesava colle due ruote 310 tonnellate, 
le caldaje 110 ed erano capaci di 80 tonnellate d’acqua. Il carico di 
carbone era di tonnellate 600, il consumo medio si calcolava di tonnel- 
late 30, la dotazione bastava dunque per 20 giorni. Per precauzione si 
potevano imbarcare altre 200 tonnellate di carbone nelle stive. 

Arredato con un lusso straordinario per 1’ epoca, (si erano spese mille 
sterline per le pitture e gli addobbi del salone), il Great Western po- 
teva trasportare 150 passeggieri di classe. Costava 50.000 sterline, delle 
quali 13.500 erano il prezzo della macchina. Se ne annunciò la partenza 
per 1 8 Aprile 1338. 

Il rumore fatto attorno al Great Western e l’immensa attesa e sim- 
patia che aveva suscitato nella pubblica opinione spinsero altri armatori 
a imitare il tentativo, anzi a prevenirlo. 

A Liverpool si noleggiò il Sirius, vapore di 700 tonnellate e 330 
cavalli, lo si riempì di carbone ed il 4 Aprile lo si inviò da Cork a 
New York, al comando del luogotenente KR. Roberts. Quarantasei pas- 
Seggieri presero passaggio al suo bordo. 

Uscito dal porto, il Sirius trovò un forte vento da ponente che gli 
ritardò il cammino, e dapprima non fece che 136 miglia al giorno ;. ma 
la burrasca passò presto, e divenendo più leggero per il consumo del 
carbone, toccò anche 218 miglia di percorso al giorno. 

Il Great Western, come era stato annunciato salpò il giorno 8, Già 
al secondo giorno aveva potuto dare 10 nodi all’ ora, la sua andatura 
fu sempre regolarissima colla media di 211 miglia, Lo comandava il 
Capitano James Hosken della Marina Reale. 

A New York l’arrivo dei due vapori era atteso con ansia. Il mat- 
tino del 23 Aprile si segnalò un vapore in vista! Era il Sirius che dopo 
dieciotto giorni e mezzo di viaggio, ed un breve investimento, nell’ Hook, 
‘arrivava calando |’ àncora nella North River. Partito con 453 tonnellate 
di carbone da Cork, non aveva più a bordo una briciola di combustibile; per 
completare il viaggio sarebbero state necessarie 23 tonnellate di carbone 
dippiù. I fuochi durante le ultime ore erano stati alimentati abbruciando 
45 botti di resina! 

Lo stesso giorno, mentre la folla ancora acclamava il Sirius, ecco 
che si segnala un altro vapore. È il Great Western che ha compiuto la 
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traversata in quattordici giorni e mezzo e che al tocco è in vista di 
Sandy Hook. Il Great Western scambia i saluti col Sirius, la folla ac- 
clama, la batteria spara una salva di 26 colpi, quindi il nuovo arrivato 
entrò nell’ East River e si ancorò vicino a Pike Street. Il Great We- 
stern aveva consumato 655 tonnellate di carbone. e glie ne rimanevano 
a bordo ancora 145. 

Il 1° Maggio il Sirius annunciava il viaggio di ritorno per Londra, 
prezzo 140 dollari in I classe ed 80 in II. Il Great Western ripartì il 
7, prezzo 50 ghinee la I classe, 30 la seconda. 

Alla fine di quell’anno 1838, memorando per la navigazione a vapore, 
l'Inghilterra possedeva già 810 vapori di 63.250 cavalli, e 157.840 ton- 
nellate. Il maggiore di tutti era sempre il Great Western. 

La conquista dell’ Atlantico ormai era un fatto compiuto, e quello 
stesso anno doveva consacrarla anche la marina da guerra. La Francia 
infatti inviò al Messico una spedizione, al comando dell’ ammiraglio Bau- 
din, il quale, suo malgrado, alle belle fregate e corvette della sua squa- 
dra, dovette aggregare due vapori, il Phaeton e la Météore di 160 ca- 
valli, che giunsero innanzi a Vera Cruz non senza fatica ed incidenti.., 
Fu solo però per i servizi resi da quei vapori, che le navi a vela pote- 
rono prendere una posizione opportuna e, con perdite minime, obbligare 
alla resa il forte di San Juan d' Ulloa, il primo esempio di una piazza. 
regolarmente fortificata, vinta da una forza puramente navale. 

In seguito ai moti di Siria nel 1840, le potenze europee mossero guerra. 
all’ Egitto che, auspice la Francia, la quale non prese parte alla coaliz- 
zazione, era salito a grande potenza militare, e minacciava il Sultano ; 
avvennero parecchie azioni navali, fra cui notevole il bombardamento di 
San Giovanni d’ Acri, al quale parteciparono, colla squadra inglese, an- 
che i vapori Phoenix, Gorgon, Stromboli e Vesuvius, che resero servigi 
grandissimi, non soltanto come rimorchiatori, ma quali navi combattenti, 
dimostrando la loro superiorità nel prendere e nel mantenere le migliori 
posizioni per il tiro. 

IL Ammiragliato inglese armò molti vapori per i servizi postali; si 
fecero dai privati e da Società tentativi di navigazione transatlantica, 
ed oltre il Great Western, si posero in linea il Great Liverpool, 1)’ Uni- 
ted States, il British Queen, il Royal William ed il President, quest’ ul- 
timo di bandiera americana; la compagnia del Great Western, costruì 
il Great Britain, grandioso vapore in ferro che però entrò in linea sola- 
mente nel 1844; ma tutte queste imprese non ebbero esito finanziario 
felice, onde il Governo inglese decise, sopprimendo i propri servizi, di 
accordare sovvenzioni a delle compagnie postali. Fu così che serse nel 
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1837 la Compagnia Peninsulare per le linee di Spagna e del Mediterraneo, 

«che poi nel 1839 assumeva la linea d’ Egitto e Malta, prendendo il no- 
me che ancora conserva di Compagnia Peninsulare ed Orientale; i suoi 
vapori erano dapprima da Alessandria in coincidenza con quelli della 
Compagnia delle Indie che approdavano a Suez, poi nel 1842 la Penin- 
sulare assumeva anche il servizio indiano. Nel 1840 sorgeva la Compa- 
gnia Cunard, famosissima per le linee dell’ Atlantico Settentrionale; e nel 
1841 la Compagnia Postale delle Indie Occidentali. 

Nel 1845 sorgeva la prima Società tedesca. a Brema, che col Wa- 
shington inaugurava quei servizi che ora sono saliti a tanta altezza col 

loyd Germanico e la Compagnia Amburghe. E per molti anni il favore 
dei passeggieri nella navigazione transatlantica rimase fedele al vapore 
a ruota che si credeva più sicuro e stabile di quello ad elica. Ancora 
nel 1861 e 1862 le Compagnie Cunard e la Transatlantica francese, co- 
struivano a ruote lo Scotia di 4600 tonn. ed il Washington di 3408, che 
furono gli ultimi e più belli vapori a ruote del mondo. Entrambi però 
furono trasformati ad elica; lo Scotia divenne un vapore per i corsi 
telegrafici e rimase in servizio fino al 1904, il Washington rimase un 
postale e fu tolto dal servizio qualche anno prima. (Fig. 111.) 

Queste Società, largamente sovvenute, potenti per mezzi propri, die- 
dero grande impulso alle costruzioni di sempre maggiori vapori. I governi 
poi da esse acquistavano i piroscafi a loro necessari, sopratutto la Fran- 
cia, che nel 1840, sotto la pressione di minaccie di guerra per le cose 
d’ Egitto, si compose una flotta di queste navi. In Francia si costruirono 
pure delle fregate da 450 cavalli e 10 nodi, il Gomer, V Asmodée, l’ A1- 
batros, con ventidue cannoni da 30 ed 80. Il Mogador, il Descartes, il. 
Vaiiban, acquistato in Inghilterra, erano da 650 cavalli. 

L'Inghilterra, ricca di vapori postali, non si slanciava troppo in 
queste costruzioni; al bisogno si potevano sempre attingere le navi oc- 
correnti, nel materiale delle Compagnie sovvenzionate. Alla nave da 
guerra a ruote si apponevano del resto critiche fondate. Quegli enormi 
tamburi, quelle grandi ruote, erano un bersaglio molto facile al nemico; 
la macchina doveva essere in parte collocata sopra la linea d’acqua, 
quindi esposta ai colpi. Si voleva di meglio per le navi da guerra, e 
intanto si attendeva. 

L’elica, già stata impiegata da Stevens, venne dimenticata. Il fran- 
cese Sauvage prese un brevetto per un’elica adatta alla propulsione 
delle navi, nel 1832, ma fu esperimentata solo nel 1839, sul Napoléon, 
che poi si chiamò la Corse, piccolo vapore della linea fra Marsiglia e 
la Corsica, John Ericson esperimentò invece nel 1836 una sua elica 


102 CAPITOLO 1V. 


doppia, su di un rimorchiatore del Tamigi, il Francis B. Ogden, e Thomas 
Pettit Smith, che aveva brevettato un’elica sua nel 1836, la esperimen- 
tava nel 1839 in Inghilterra, sull’ Archimede. 

La Francia per la prima apprezzò i vantaggi della elica per le navi 
da guerra e nel 1842 pose in cantiere la fregata Pomone, di 36 cannoni. 
Essa aveva l’ alberatura d’ una fregata da 46, e la lunghezza d’ una da 
52. A vapore doveva filare sette nodi e mezzo; colle vele e vento favo- 
revole dodici nodi; la Pomone fu pronta al servizio nel 1846; nel 1848, 
l’ Inghilterra rispose col Termagant, fregata ad elica da 24 cannoni e 
620 cavalli, che imbarcava 300 tonnellate di carbone. La Russia ordinava 
in Inghilterra il Vladimir, di 1400 tonnellate e 500 cavalli, celebre per 
il lusso che vi si profuse negli addobbi. ‘ 

In Italia, nelle marine militari, le navi a vapore apparvero in quella 
napoletana, ,nel 1834, quando furono comperati in Inghilterra i piroscati 
Nettuno, Ferdinando II e S. Wenefrida. Il Re di Napoli, con savio pen- 
siero, nel 1840, nella fabbrica di Pietrarsa, fondava una scuola di inge- 
gneri meccanici. Dal 1841 al 1846 si vararono a Castellammare le piro- 
fregate da 6 cannoni Archimede, Ercole, Carlo. III e Sannita, da 300 
cavalli ed i vaporetti Flavio Gioia e Delfino; si acquistavano in Inghil- 
terra il Ruggiero, Tancredi, Guiscardo e Roberto, da 6 cannoni e 300 
cavalli, lo Stromboli da 200 e gli avvisi Maria Teresa, Peloro e Lilibeo; 
in Francia, Palinuro e Miseno. 

Pure nel 1834 il governo Sardo acquistò a Londra 1 avviso Gulnara, 
e nel 1837 si varavg alla Foce, in Genova, 1° Icknusa, con macchina 
inglese di 120 cavalli, entrambi destinati al servizio postale della Sardegna, 
Nel 1840, alla Foce sempre, si varò la pirocorvetta Tripoli, nel 1846 
la Malfatano e nel 1847 acquistavasi a Londra 1 avviso Authion. 

Quando nel 1848 Venezia insorse e si fece libera, la7maggior parte 
delle navi da guerra erano a Pola; in Arsenale non eravi che una cor- 
vetta a vapore che fu chiamata Pio IX. 

Gli eventi del 1848 e del 1849 non diedero occasione alle marine 
italiane di compiere grandi fatti, anche per la fede tradita dal Re di 
Napoli, che obbligò la sua bella flotta, che già si era congiunta a Venezia 
colla Sarda, a sottomettere la Sicilia, dove all’ombra della libera ban- 
diera era sorta una piccola marina a vapore, colle corvette: Fulminante 
da 12 cannoni, Veloce da 8, entrambe da 400 cavalli, oltre 1’ avviso 
Aquila. 

Anche la Marina Pontificia aveva allora un piccolo vapore, il Roma. 

Fu il 15 Aprile 1848 che le navi della flotta Sarda, ammainata la 
vecchia bandiera azzurra, innalzarono il nuovo .vessillo tricolore, quello 
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stesso che è attualmente la bandiera nazionale italiana. Le navi che, per 
le prime, ebbero l onore di spiegare al vento la nostra bandiera, furono 
quelle della Squadra di Giuseppe Albini. Durante la guerra poi, la marina 
Sarda acquisto in Francia il vapore Oronte, che chiamò Goito ed a 
Napoli, il Mongibello, che fu chiamato Monzambano. Poco poterono 
operare le marine Italiane in guerra; ma il contegno degli equipaggi e 
degli ufficiali fu ottima promessa avvenire. 

Anche la marina a vapore mercantile aveva preso in Italia un certo 
sviluppo; la Società Napoletana, nel 1848 possedeva i vapori: Maria 
Cristina, Polifemo; Ercolano, Capri, Vesuvio e Mongibello ; dipoi venne 
la Società Vieesvinci, col Duca di Calabria, il Faro e la Maria Antonietta. 

Il primo vapore mercantile ligure, dicesi sia stato il Carlo Alberto, 
che nel 1832 imbarcò a Livorno la duchessa di Berry. col figlio dodi- 
cenne Conte di Chambord, pretendente al trono di Francia. Il Carlo 
Alberto sbarcò la Duchessa nelle acque di Marsiglia, quindi proseguì 
per la Spagna. Nel ritorno una tempesta lo obbligò a rifugiarsi alla 
Ciotàt, dove fu catturato da una nave da guerra francese. 

Nel 1858 Raffaele Rubattino acquistava il Dante di 78 tonnellate; 
nel 1840 costituita da lui la Società Lombarda di Assicurazione Marit- 
time, fu aggiunto il Virgilio, quindi nel 1841 il Castore ed il Polluce; 
nel 1848 la Società Rubattino assunse li servizio postale della Sardegna, 
prima esercitato dallo Stato. 

In Sicilia, il primo vapore mercantile venne importato nel 1849 dal 
Florio e fu Y Indipendente. 

Quanto a Venezia, di proprio non ebbe che dei vapori lagunari; nel 
1837 il Lloyd Austriaco di Trieste era costituito su solide basi e nel 
1848 era già Società potentissima, il cui sviluppo naturalmente impedì 
che fiorisse anche a Venezia la navigazione a vapore. 

In quell’ anno 1848, la marina inglese possedeva, quanto a navi a 
vapore, venti fregate, sette navi guardacoste, trentuna corvette, quaranta 
vapori, quindici cannoniere e sedici postali! 

Fra le fregate, in quell’ anno, si vararono le seguenti a elica: l’ Arro- 
gant di 1872 tonnellate, V Aboukir di 2627, 1’ Indefatigable di 2043. 

La Francia possedeva ottantasei navi. militari a vapore, di cui il 
postale: Corse e la fregata Fomone erano a elica. 

La Confederazione Germanica studiava un progetto di flotta federale, 
nel quale le navi a vapore dovevano aver larga parte. 

Gli Stati Uniti avevano un numero grandissimo di vapori sui loro 
fiumi e laghi, ma non ne annoveravano invece che dodici nella flotta 
militare. La Svezia aveva stabilito di non più costruire alcuna nave a 
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General Baquedano 


— Nave szuola chilena. Varata nel 1898. Tonn. 2500. 
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1 corazzata, francese, costruita nel 1858 da Dupuy de Loòme. 
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Fig. 115. — La « Gloire » prima fregat 
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vela ed il suo programma navale prevedeva ben trentasei navi a vapore 
dei diversi tipi. 

L’ Austria non aveva che qualche vapore d'uso locale; il Brasile 
possedeva invece sei pirocorvette; la Danimarca quattro vapori; la 
Spagna due pirocorvette, sei vapori e cinque altri in costruzione; la 
Grecia possedeva due vapori armati e qualche postale; Vl Olanda due 
fregate, sei pirocorvette e sei vapori ; il Portogallo due vapori; la Russia 
una pirocorvetta e parecchi piccoli legni e la Turchia qualche vapore. 

Un'altra consacrazione, 1’ elica 1’ ebbe col Great Britain, il colossale 
transatlantico varato da Brunnel nel 1843, che originariamente doveva 
essere a ruote, ma poi fu deciso di completarlo ad elica; e che entrò 
in servizio nel 1845. Il Great Britain fu il maggior vapore del suo: 
tempo. 

Le sue sei caldaje pesavano 200 tonnellate ed altrettanto 1 acqua 
in esse contenuta; cosìcche il peso totale della macchina e delle caldaje 
piene era di 1010 tonnellate, e quello dello scafo e dei sei alberi di cui 


era dotato, era di tonnellate 1230. La scorta di carbone saliva a 1000: 


tonnellate, così che il Great Britain con tutte le sue provviste dislocava 
3880 tonnellate. i 

Questo grandioso vapore, vero precursore dei transatlantici moderni, 
ebbe poca fortuna. Dopo due viaggi nel Nord-America, investiva nella 


bajà di Dundrun; disincagliato a stento, fu venduto per poco prezzo 


mentre ai suoi costruttori era costato centomila sterline; finì la sua 


carriera, dopo qualche viaggio d’ Australia, come veliero, nanfragando. 


nel 1889 alle isole Falkland; ridotto a veliero, con cinque alberi che 
spiegavano 4500 metri quadrati circa di tela, l'antico transatlantico. 
aveva conservata una buona velocità. 

Nelle marine da guerra intanto, non solamente si costruivano navi 


ad elica, ma si allungavano tutte quelle in cantiere, predisposte per la. 


costruzione a vela, onde adattarle a ricevere macchine a vapore. Si 
costruirono pure vascelli a vapore. Un grande ingegnere francese, Dupuy 


De Lome, nel 1847 propose un vascello da novanta cannoni con macchina . 


da 900 cavalli, che fosse il più potente dell’epoca. Sopravvenuta la 
rivoluzione del 1848, il governo repubblicano chiamò questo vascello il 
Vingtquatre Février, ma fu varato nel 1850 col nome di Président, ed 
entrò in servizio nel 1353 durante l'Impero, chiamato il Napoléon.(Fig.112. 

JI Napoléon era lungo metri 71.76, largo 17,15, alto 18,04, dei quali 
metri 7,80 erano immersi, il suo dislocamento era di tonnellate 4955. Il 
Napoléon fu un grande successo, tanto più che la sua velocità era supe- 
riore ai 13 nodi. Allora tutte le marine impertanti si posero a costruire 
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vascelli, e la Francia pose in cantiere la Bretagne, un tre ponti ad 
elica. Veloci colla macchina, ottimi velieri per il grande sviluppo della 
velatura, pareva che quelle magnifiche navi avessero toccato la perfezione. 
Non avevano esse infatti i vantaggi del vapore e della vela ad un 
tempo? Eppure quella guerra di Crimea che vide il trionfo del Napoléon, 
doveva segnare il declino irrimediabile di quei vascelli, di quelle fregate, 
ultima superba espressione d’ una marina ormai del passato. Le navi 
miste, come si chiamarono, ebbero ancora qualche utilità ridotte alle pro- 
porzioni di corvette da circa 2000 tonnellate, come la nostra Vettor Pi- 
sani (Fig. 113.) che compì parecchi viaggi di cireunnavigazione, e hanno 
anche oggi qualche ragione d’essere quali navi scuola come ad esempio 
la General Baquedano chilena, costruita appositamente quale nave scuola. 
(Fig. 114)., 3 

Le prime macchine marine in nulla differivano da quelle fisse. Le 
macchine a bilanciere di Fulton si acclimatarono in America e diven- 
nero tradizionali, tanto che ancora oggi, sui fiumi americani, si vedono 
dei modernissimi vapori che agitano i loro enormi bilancieri, come al 
tempo di Fulton. E’ in America che la macchina marina fece il suo 
maggior progresso, grazie alla adozione di sempre più elevate pressioni. 

Per le navi destinate all’ alto mare, e per quelle da guerra, il bilan- 
ciere della macchina di Watt venne però collocato in basso. Fu nel 
1835 che la macchina a bilanciere marina ebbe il suo completo perfezio- 
namento in quella del Great Western. 

Queste macchine però non si giudicavano abbastanza compatte, i 
bilancieri riescivano ingombranti e pesanti. Metà dello spazio disponibile 
della nave era occupato dalle macchine e loro caldaje | 

Si incominciò col costruire delle macchine ad azione diretta, composte 
di due cilindri verticali, eguali fra di loro, posti di fianco, i cui stantufti 
agivano direttamente sull’ asse delle ruote; dal 1840 al 1845 questo fu 
considerato il tipo migliore. Nel 1845 si ebbero delle macchine coi 
cilindri inelinati, pure ad azione diretta. Fu un perfezionamento; ma 
quanto al peso non si aveva economia, in confronto alla vecchia mac- 
china a bilanciere. 

Fino dal 1828, su di un vaporetto, l’ Endeavour, in servizio sul Tamigi, 
erasi adottato il sistema dei cilindri oscillanti; il famoso meccanico 
Penn adottò questo metodo e lo portò a perfezione intorno al 13848. La 
macchina a cilindri oscillanti rimase tipica per i vapori a ruote. 

L’ impiego dell’ elica come propulsore portò a sua volta profonde 
modificazioni alle macchine marine. Mentre l’asse delle ruote era tra- , 
sversale alla nave e doveva essere collocato superiormente alla linea 
d’acqua, quello dell'elica era invece nel senso della chiglia e doveva 
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collocarsi sotto la linea d’acqua. Colle ruote, la velocità poteva essere 
contenuta nel limite di una ventina di giri al minuto, mentre per l'elica 
era necessaria una velocità maggiore. 

I costruttori, dapprima si tirarono d’imbarazzo servendosi delle mac- 
chine consuete, sia ad azione diretta, che a cilindri oscillanti, aumentando 
il numero dei giri coll’impiego di ingranaggi. Anche la macchina famosa 
del Napoléon era ad ingranaggi. Finalmente si costruirono le macchine a 
cilindri orizzontali, a biella rovesciata e a fodero, che corrisposero alle 
esigenze delle navi, sia militari che mercantili, fin verso il 1860. 

Questi progressi della macchina contribuirono alla diffusione e al con- 
solidamento della navigazione a vapore; ma la spinta più efficace venne 
dalla introduzione del condensatore a superficie. 

Fu inventato questo da Daniele Dodd, che ne prese patente in A me- 
rica nel 1811, ma venne introdotto solamente nel 1838 a bordo delle navi, 
come sul Wilbeforce della Compagnia delle Indie Orientali. I vantaggi 
del condensatore furono molteplici, perchè permise di sostituire 1’ acqua 
dolce della condensazione a quella di mare per Vl alimentazione delle 
caldaje, nondimeno non divenne d’ uso generale che verso il 1860. 

Le caldaje marine primamente usate erano quelle dette a galleria; 
di forma parallelepipeda, con focolari interni. I forni erano pure paral- 
lelepipedi come la caldaja e fra di essi si frapponevano degli spazii, 
detti lame d’acqua, nei quali circolava liberamente l’acqua della  cal- 
daja. I gaz della combustione si riunivano in una galleria, lambivano 
le lame d’acqua e si sfogavano nel fumajuolo, dopo essersi alquanto raf- 
freddati. Le caldaje erano di ferro, talune di ghisa sulle navi mercantili; 
generalmente di rame su quelle da guerra, e sui vapori più distinti. 

Dapprima queste caldaje funzionavano soltanto a 1]6 di atmosfera 
(libbre 2,5) poi si spinsero a 13. 

Con queste caldaje si aveva poco.a temere, e se quelle in ghisa si 
serepolavano, potevansi turare le fessure con panni! Si usava l acqua 
salata, se ne traevano assaggi da un robinetto e quando col saturometro 
si trovava che era giunta al punto in cui cominciava il eloruro di sodio 
a precipitare, se ne estraeva la quantità necessaria a diminuirne la den- 
sità, sostituendovi acqua fredda. 

Durante le soste della nave, essendo la caldaja accessibile in 
ogni sua parte, ne era facilissima la pulizia. L’ uso del condensatore a 
superficie permise di sostituire 1’ acqua dolce di condensazione a quella 
salata, eliminando la pratica molesta. e dispendiosa delle continue estra- 
zioni, e le frequenti ebollizioni che projettavano acqua nei cilindri 
assieme al vapore. 
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Già dal 1832 lo Stevens, in America, aveva costruito caldaje tubolari 
a ritorno di fiamma, ma fu solo circa il 1848 che queste cominciarono 
a diffondersi in Europa, penetrando però lentamente nell’ uso verso 
il 1850, anno nel quale si toccò la pressione allora eccezionale di circa 
3, 112 atmosfere (50 libbre); si preferiva però, prima di quell’ epoca, ri- 
conoscendo la necessità di aumentare le pressioni, di migliorare la resi- 


stenza delle caldaje a galleria, rinforzandole coi tiranti. Questa pratica. 


durò, specialmente nelle marine militari, anche qualche tempo dopo 
il 1870. Il Duilio che fu la più ardita innovazione navale del suo tempo, 
ebbe in origine caldaje di vecchio tipo. 

Fino dal 1848 tutte le macchine marine, qualunque fosse il numero 
dei loro cilindri e la loro forza, erano ad espansione diretta, entrando. 
cioè il vapore in un cilindro e da questo esaurendosi nel condensatore, 
di modo che, in sostanza, ogni cilindro agiva come una macchina indi- 
pendente. 

Già nel 1804, Ar- 
turo Wolf, e Earle 
nel 1805, avevano 
preconizzato la mac- 
china com po sita 
(compound) a doppia 
espansione enel 1839 
Ernesto Wolf paten- 
tava il suo sistema, 
per il quale il va- 
pore entrava a alta 
pressione nel primo 
cilindro, dal quale 
passava in un secon- 
do più grande, dove 
sì espandeva, con 
migliore utilizzazio- 
ne della sua energìa. 
Iniziato questo siste- 
ma nel 1848, andò 
esso pure lentamen- 


so il 1850-1855, per 
generalizzarsi intor- 


no al 1860. Fig. 116. — Vira DI BORDO. Di guardia sul bompresso. 


110 CAPITOLO IV. 


Le prime macchine marine dunque, fino verso il 1840, col loro con- 
densatore a miscuglio, alimentandosi ad acqua salata, salirono dalla pres- 
sione di 5 libbre (atmosfere 0,340) a quella di 15 libbre (atmosfere 
1,022), essendo il consumo del combustibile da 4 a 3 chilogrammi. per 
cavallo-ora. Colle macchine ad azione diretta ed il condensatore a mi- 
scuglio la pressione saliva a 20 libbre (atmosfere 1,36) ed il consumo 
Si riduceva a chilogrammi 2,80 per cavallo-ora. Poscia il condensatore 
a superficie, sopprimendo le estrazioni, riducevasi il consumo a circa 2 
chilogrammi; dal 1850 al 1855 le pressioni salgono a 25 libbre (atmo- 
sfere 1,78) con qualche economia nel consumo del combustibile, final- 
mente colle macchine a doppia espansione e le caldaje più resistenti, la 
pressione raggiunge 75 libbre (atmosfere ‘5,1), ed il consumo del car- 
bone discende fino a circa chilogrammi 1,30 per cavallo-ora. 

Contemporaneamente all’ anmento delle pressioni, il peso delle mac- 
chine e delle caldaje, il loro volume, diminuiscono rapidamente, scen- 
dendo da chilogrammi 170 circa per cavallo, fino a circa 120, colle cal- 
daje superiori alle 60 libbre di pressione, onde la navigazione a vapore 
diventa sempre più economica e dopo di aver battuto quella veliera 
nel trasporto dei passeggieri, della posta, delle merci di molto valore, 
in quella insomma che si chiama la navigazione postale e regolare di 
linee, e periodica, si troverà in grado di batterla anche nella naviga- 
zione a carico completo, delle merci ingombranti e di poco costo. 

Col progressivo sviluppo della navigazione a vapore avvenne nel 
mondo una vera rivoluzione economica, industriale e commerciale ad 
essa parallela, un immenso aumento di ricchezze, di prosperità e di 
benessere, una generale trasformazione di usi e costumi, un più ampio 
campo di azione si aperse a tutti i popoli, cui corrispose una maggior 
Sete di libertà e d’ogni civile progresso. 


Fig. LI7. — Corazzate confederate del tipo Merrimac. 


CA:PITOLO: Vi 


b’Alba delle Corazzate, 


LA GUERRA DI CRIMEA E LA SECESSIONE NORD-AMERICANA. 


La bomba era invenzione antica, ma la si lanciava unicamente col 
mortajo, per il quale occorrevano delle speciali istallazioni, malagevoli a 
farsi sulle navi di linea. Nel 1809 un ufficiale di artiglieria, che più tardi 
doveva divenire generale e salire a grande fama, Paixhans, consigliò a 
Napoleone I di adottare per i cannoni di marina dei projettili cavi, i cui 
effetti sarebbero stati terribili; la sua proposta non venne presa in con- 
siderazione. Nel 1819 Paixhans offerse alla Ristorazione il suo metodo, 
ma inutilmente. Allora, chiesto il permesso di pubblicare i suoi studì, 
stampava un suo lavoro: Nuova forza navale. In esso sviluppava il suo 
concetto e dava il tracciato di tre cannoni in ghisa da 18, 21 e 27 cen- 
timetri di calibro, atti a lanciare projettili cavi. Gli studi di Paixhans 
menarono gran rumore nel mondo navale, la Russia e 1’ Inghilterra ne 
fecero tesoro e l’ obice alla Paixhans entrò tosto nel loro armamento re- 
golamentare. Paixhans intendeva coi suoi obici, che avevano più lunga 
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Fig. 118. — Black Prince. 
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portata dei pezzi usuali di bordo, di armare delle navi a vapore; egli poi 
aveva pur preveduto la rivoluzione che V impiego delle palle cave avrebbe 
portato nelle costruzioni navali, preconizzando la necessità della corazza 
metallica. « La batteria galleggiante, egli seriveva, senza armatura me- 
tallica, non sarà che una fortificazione che ancora non si è cinta delle 
sue muraglie; questa armatura, sia possibile o meno per le navi veloci, 
sarà certamente pratica per la batteria difensiva, che diverrà allora una 
fortezza indistruttibile ». Il duello adunque, la lotta fra il cannone e la 
corazza, che ancora adesso non ha posa, è incominciato colla introduzione 
degli obici alla Paixhans nella marina. 

Il generale Millar riuscì a fabbricare degli obici più potenti e leg- 
geri di quelli di Paixhans, e con essi introdusse un’ altra importante 
innovazione, il pivot carriage, cioè 1’ affusto a perno, per cui il cannone 
acquistava un larghissimo campo di tiro, potendo descrivere a destra ed 
a sinistra della linea della chiglia dei grandi archi di cerchio, pei quali 
potevasi tirare in tutte le direzioni. Collocando un cannone montato su 
tali affusti, a prora ed a poppa di un vapore, questo diventava una nave 
da guerra utile e pratica, malgrado l ingombro dei tamburi delle ruote. 

Nel 1853 1 invenzione di Paixhans doveva avere una clamorosa e 
tragica consacrazione. Riaccesasi la questione d'Oriente, scoppiò la guerra 
fra la Russia e la Turchia. Il 30 Novembre di quell’ anno la squadra 
russa del vice ammiraglio Nachimoff assaliva la squadra turca, composta 
di sette fregate, tre corvette e due vapori, al comando del vice ammi- 
raglio Osman Pascià, squadra che stava all’ àncora nella rada di Sinope. 
Le forze russe erano superiori, la loro vittoria non poteva sorprendere 
il mondo navale, ciò che destò impressione immensa fu il modo però col 
quale la vittoria venne conseguita. 

Le navi turche erano armate soltanto di cannoni da 24, mentre i 
russi disponevano dei nuovi obici; il vascello a tre ponti: Gran Duca 
Costantino, col tiro degli obici della sua batteria inferiore, in meno di 
cinque minuti distrusse una batteria di terra ed una fregata turca an- 
corata presso di questa; i tiri del vascello russo: Città di Parigi, face- 
vano esplodere la Santa Barbara di un’ altra fregata avversaria, la Ni- 
zamiè; in pochi minuti tutta la flotta turca venne completamente annien- 
tata, salvandosi per miracolo un solo vaporetto. Le perdite russe furono 
invece insignificanti. 

Cogli antichi cannoni sarebbero state necessarie alcune ore di bat- 
taglia per ottenere il medesimo effetto: risultava quindi dimostrato che, 
contro le granate esplosive lanciate dagli obici, le navi prive di corazza 
erano condannate a perdita sicura. 
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Intervenuta la Francia e l’ Inghilterra in soccorso della Turchia, as- 
sediata Sebastopoli, il 17 Ottobre 1845 le magnitiche navi francesi ed 
inglesi erano costrette a ritirarsi con gravi danni, dopo aver inutilmente 
tentato di ridurre al silenzio il Forte Costantino, perchè armato di can- 
noni alla Paixhans. 

Il caso non riusciva inaspettato. Nel mese precedente 1 Imperatore 
Napoleone aveva ordinato la costruzione di quattro batterie galleggianti 
corazzate, le navi preconizzate appunto dal Generale Paixhans. Esse 
erano del dislocamento di 1400 tonnellate, lunghe circa 21 metri, lar- 
ghe 15 circa, col tirante d’acqua inferiore a tre metri. Sullo scafo ro- 
bustissimo di legno, si sovrappose una corazza di ferro dello spessore 
di 10 centimetri. Dieciotto pezzi da 50 erano in batteria; l’ equipaggio 
consisteva in 280 uomini. 

Non si concepiva allora una nave senza alberi e velatura, quindi 
quelle strane costruzioni ebbero l’ ingombro dell’ attrezzatura, mentre le 
si dotava di una debole macchina a vapore con propulsore ad elica. In 
tali navi si scorgeva il germe della torre di comando, essendo il timo- 
niere riparato da una garitta di ferro; l’aereazione della batteria si cercò 
di assicurarla a mezzo di ventilatori. î 

Alle prove si trovò che V alberatura non serviva affatto, e fu sop- 
pressa, sostituendovi dei pali per i segnalamenti, da abbassare al mo- 
mento del combattimento. 

Dipinte in grigio, tozze, mostruose nelle forme, la Lave, Tonnante, 
Congréve, Foudroyante e Dévastation, scandalizzarono i devoti delle ele- 
ganti forme navali del tempo. Solo tre di esse furono allestite in tempo 
per prender parte alla guerra e quando però furono condotte al fuoco, 
quelle navi lente, così poco marine, e dalle forme tanto brutte e inele- 
ganti, suscitarono subitamente Vl ammirazione generale. | 

Le fortificazioni russe di Kinburn erano collocate su di una stretta 
e sabbiosa striscia di terreno dell’ estuario del Dnieper; consistevano in 
tre opere, la principale era di pietra, quadrata e bastionata con cannoni 
collocati in casamatta ed in barbetta, un’altra di forma circolare era 
pure in pietra, e la terza costruita in terra, Alle 7 del mattino del 
17 Ottobre, si attivarono i fuochi a bordo delle batterie corazzate, che 
alle 9 movevano per prendere il loro posto già segnato nella notte con 
boe, in prossimità dei forti, a meno di ottocento metri di distanza da 
questi. 

La Lave, Tonnante e Dévastation, alle 9,30 erano al loro posto di 
combattimento ed aprivano il fuoco; i russi le tempestarono di colpi, 
ma senza alcun effetto. Invece i colpi delle tre batterie corazzate riu. 
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scivano terribili e le fortiticazioni russe si sfasciavano sotto di essi. A 
bordo delle batterie non si vedeva più nulla, tanto intenso era il fumo, 
mentre il forte percuotere dei projettili russi sulla loro corazza, risonava 
come un incessante ciclopico martellare. Una vera grandine di proiettili 
e di granate da 32 e 18 libbre piombava su di esse, rimbalzando, per 
ricadere in acqua tutt’ attorno, solo qualche projettile, penetrando dai 
portelli, fece al loro bordo qualche danno. Una palla entrò dal portello 
centrale della Dévastation, strappò la testa ad un cannoniere, colpì al 
petto un sergente di fanteria marina che schiacciò contro la parete op- 
posta, mentre un altro cannoniere ebbe tre spugne strappate dalla mano, 
senza rimaner ferito. 

Prima che i russi innalzassero bandiera bianca, la loro perdita era 
di 45 morti e 130 feriti, sulle tre batterie galleggianti non si contavano 
invece che due morti e 25 feriti. 

La Dévastation fu colpita 31 volte nel fianco e 44 nel ponte, senz’ al- 
tro danno che una leggera impronta nella corazza; la Lave e la Ton- 
nante ricevettero sessanta colpi ciascuna. Le tre batterie, dopo il com- 
battimento, erano ancora intatte! Nelle fortificazioni russe invece, di ses- 
santadue fra cannoni e mortai che le armavano, ventinove erano stati 
smontati. 

Nel digraziato attacco navale del 17 Settembre contro il Forte Co- 
stantino, le navi inglesi avevano avuto 44 morti e 266 feriti, cioè il 29 
per mille degli effettivi, posti fuori di combattimento, e due navi grave- 
mente avariate. I francesi deploravano 30 morti e 164 feriti, con sei navi 
avariate malamente, e quei sacrifici erano stati sterili, perchè 1’ attacco 
stesso era riescito un completo insuccesso; a Kinburn invece le batte- 
rie corazzate avevano trionfato completamente con perdite minime. 

La corazza di un tratto si imponeva così in tutte le marine! 

È ancora alla marina francese che spetta 1) onore di aver iniziato, 
colla Gloire, la serie delle navi da battaglia, delle navi di linea co- 
razzate. (Fig. 115.) 

Le maggiori artiglierie al 1857 erano i cannoni ad anima liscia da 
36 e da 50 e gli obici da 22 e 27 centimetri. Una piastra di ferro dello 
spessore di 12 centimetri era impenetrabile ai projettili di tali artiglie- 
rie. La nave a vapore meglio riuscita della Marina francese era sempre 
il famoso vascello Napoléon; si aveva dunque un buon modello di nave 
da guerra ‘a vapore, si trattava di trovare il modo di risparmiare nella 
nuova nave un peso equivalente a quello della corazza, calcolato in circa 
novecento tonnellate. 

Le forme del Napoléon si allungarono di sei metri e divennero più 
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stellate, la larghezza si aumentò di 25 centimetri. Sopprimendo la bat- 
teria alta, trasformando la nuova nave in fregata; riducendo il numero 
dei cannoni; diminuendo l’ alberatura, si ebbero le novecento tonnellate 
necessarie per la corazza. Lajmacchina, invece che di 900 cavalli nomi- 
nali, fu portata a 1000 di forza, e finalmente si modificò la prora, sop- 
primendo la polena, che si sostituì con. un tagliamare tagliente e di- 
ritto, un rudimento di sprone. La Gloire, messa in cantiere nel 1857, si 
varava nel 1859 e nel 1861 faceva con pieno successo le sue prove. 

Essa misurava in lunghezza metri 80,30, in larghezza 17; la profon- 
dità della carena era di metri 7,26. La macchina diede alle prove, con 
2500 cavalli effettivi, la velocità di nodi 12.80. I fianchi della Gloire 
erano coperti dalla corazza di ferro prevista di 12 centimetri, che scen- 
deva dalla coverta fin sotto linea d’ acqua, due metri di profondità. 1l 
dislocamento riuscì superiore alle 5600 tonnellate, per cui tenuto calcolo 
del peso enorme dello scafo in legno, di circa la metà del dislocamento, 
di quello della corazza e della macchina di 1200 tonnellate, rimase alla 
nave pochissimo margine di carico per una sufficiente scorta di carbone 
limitata a 1200 miglia. L'equipaggio venne ridotto a 550 uomini e l’ ar- 
tiglieria a 36 pezzi da 50. 

Tranne la protezione efficacissima della corazza, la Gloire, se la con- 
sideriamo bene, non segna altro progresso sulla nave di linea. Il timone 
era completamente scoperto ed indifeso. I suoi cannoni erano collocati sui 
fianchi, e la batteria, essendo alta appena metri 1.88 sul mare, era espo- 
sta a non poter combattere efficacemente con tempo cattivo e mare agi- 
tato. I pezzi avevano un campo di tiro limitato, ed un piccolo angolo 
di elevazione; finalmente dai trentaquattro ampî portelli dei fianchi, po- 
tevano entrare le granate nemiche, seminando la strage nell’ampia bat- 
teria ed incendiare la nave costruita in legno. Lo scafo poi, appunto per- 
chè di legno, era soggetto a movimenti pericolosi, sotto i colpi di mare. 

L’ Inghilterra si allarmò immensamente per la comparsa della Gloire 
che, malgrado le sue imperfezioni, poteva sfidare con tanto minor peri- 
colo tutte le sue eleganti, agili navi da guerra, bene armate, ma affatto 
indifese; immediatamente fu posto in cantiere il Warrior, ma con criteri 
più complessi e moderni. (Fig. 120.) 

Lo scafo fu studiato apposta per ricevere la corazza e venne costruito 
in ferro, quindi, diminuito il pericolo d’ incendio, si potè limitare. la co- 
razza alla batteria con traverse alle estremità; nella batteria, secondo il 
primitivo armamento, dovevano collocarsi 26 pezzi da 68, essendovene 
altri 10 in coperta, ma poscia si istallarono due cannoni a perno da 
100 e 4 da 40 in coperta e 34 da 68 in batteria. Il progresso maggiore 
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segnato dal Warrior fu che, per tutta la sua lunghezza, era diviso in 
compartimenti stagni, con parziale doppio fondo riescendo la nave divisa 
in novantadue compartimenti! Benchè il peso della corazza fosse salito 
a tonnellate 975, la 
velocità del Warrior 
fu di nodi 14.3, note- 
volissima per |’ epoca. 


Fig. 120. — Corazza del Warrior, la prima corazzata inglese. La superiorità del 

Warrior sulla Gloire, 
cioè della corazzata in ferro, costrutta in modo razionale, in confronto a 
quella in legno, raffazzonatura della vecchia nave di linea, era così evi- 
dente, che l’Inghilterra pose subito in cantiere anche il Black Prince, 
(Fig. 118) nave gemella, poi lAchilles, (Fig. 121) un Warrior perfezionato, 
con 1200 tonnellate di corazza, estesa anche alla estremità. Contemporanea- 
mente in tutte le marine si trasformavano, rasandone i ponti, le migliori 
navi a vapore e le si corazzavano alla meglio; e malgrado i pericoli e 
gli inconvenienti degli 
scafi in legno, alcune 
marine, come la fran- 
cese, austriaca e Vita- 
liana, costruivano addi- 
rittura nuove corazzate 


Fig. 121. — Achilles (Corazzata inglese). 


in legno, perchè 1 loro cantieri ancora non erano in grado di costruire 
scafi metallici. Deplorevole sistema che isterilì tanti sforzi economici; in- 
fatti la Gloire e tante altre corazzate in legno sono scomparse da molti 
anni dalla superficie dei mari, mentre le loro coetanee a scafo metallico 
esistono tuttora! Il progresso vertiginoso delle artiglierie le ha rese, è 
vero, inservibili alla guerra moderna, ma esse, quanto allo scafo, sono 
ancora solide e robuste, come il giorno in cui scesero in mare. 

Già agli artiglieri dei secoli scorsi non era ignoto, nè il caricamento 
‘dalla culatta, anzichè dalla bocca del pezzo, nè la rigatura della canna; 
in ogni tempo poi si erano fatti tentativi per sostituire dei projettili ci- 
lindrici con una ogiva, a quelli sferici. Nel 1855 si ottennero espe- 
rienze convincenti, sopratutto in Francia, dimostrando i vantaggi prin- 
cipali del nuovo sistema: la rigatura, imprimendo un moto di rotazione 
al projettile cilindrico, gli assicurava una maggiore giustezza di tiro; 
 ogiva penetrava meglio nelle corazze; e finalmente, appunto per la 
forma cilindrica, potevasi aumentare la lunghezza del projettile, aumen- 
tandone pure il peso, nonchè la capacità della camera contenente la ca- 
rica di scoppio; finalmente, conservando il medesimo calibro, si poteva 
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accrescere la velocità iniziale del projettile, mercè la maggiore lun- 


ghezza del cannone. 

Il caricamento per la culatta — detto a retrocarica — sopprimendo 
molte faticose manovre, giovava poi grandemente alla rapidità del tiro. 

Nondimeno, al sorgere delle corazzate, i projettili da 40, del peso di 
15 chilogrammi, lanciati dai cannoni rigati con una carica di chilogram- 
mi 5,250 di polvere, appena riuscivano a lasciare ammaccature sulle co- 
razze di ferro da 10 centimetri, mentre i cannoni da 80 con  projettili 
di 30 chilogrammi e cariche di sette chilogrammi di polvere, penetra- 
vano appena per 6 centimetri nelle corazze stesse, e ciò sparando a bru- 
ciapelo! Non fu però che una brevissima sosta, il cannone doveva su- 
bito prendere una grande rivincita sulla corazza. 

Le belle corazzate europee non dovevano però avere l onore di es- 
sere portate per le prime alla prova del fuoco. Furono delle informi co- 
razzate, improvvisate alla meglio, che dovevano urtarsi per le prime e 
dimostrare l'effettivo valore di quei nuovi strumenti di guerra. 

Quando nel 1861 scoppiò la guerra civile negli Stati Uniti d’ Ame- 
rica, e si chiamarono Confederati i ribelli del Sud, e Federati gli Unio- 
nisti del Nord, la marina Nord Americana, se era numerosa, non brillava 
per modernità. Gli Stati del Sud erano agricoli, quelli del Nord indu- 
striali. I confederati non possedevano che un solo Arsenale militare, quello 
di Norfolk nella Virginia, nel quale trovarono bensì 1198 cannoni, fra 
cui 52 Dahlgrens, grossi pezzi da 234 m/m di calibro; una Columbia- 
de, obice da 248 m/m; 2 altre da 254 m/m, e 79 altri pezzi da 208 
m/m, ma disgraziatamente, a Norfolk, non poterono impadronirsi che di 
alcune vecchie navi in legno. Infine se i Sudisti contavano nelle loro 
file numerosi e distinti ufficiali di marina, fra di essi Maury, l autore 
della « Legge delle Tempeste », appunto perchè la popolazione era de- 
dita all’ agricoltura, non annoveravano che pochissimi esperti marinai. 

Quasi tutto il materiale militare dell’ Unione, coi relativi equipaggi, 
rimase nelle mani del Nord. Nel totale, 76 navi con 1783 cannoni, del 
dislocamento complessivo di 105.000 tonn.; di esse però 32 erano navi 
veliere. Alla scarsezza degli ufficiali i Federati rimediarono prontamente 
con nuove promozioni e attingendone dalle navi mercantili e dalla grande 
pesca artica, appartenenti quasi tutti agli Stati industriali e commerciali 
del Nord. 

I Federati furono presto in grado di bloccare i porti principali dei 
Confederati, New Orleans, Mobile, Wilmington, Savannah, Charleston e 
Norfolk; non però forti abbastanza da impadronirsene, onde le fortifica- 
zioni di quei porti ebbero tempo da modeste a divenire formidabili. 
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Urgeva però al Sud di infrangere quel blocco, che diventava sempre 
più molesto, perchè la marina federale cresceva di numero, forza ed at- 
tività di giorno in giorno, però era follìia sperare, senza marinai, senza 
industrie, di creare una flotta capace di superare la rivale. Mallory, il 
Segretario di Stato della Marina confederata, vide la sola soluzione pos- 
sibile al difficile problema: essa consisteva nell’opporre il ferro al legno, 
e nel precedere il nemico nella costruzione di navi corazzate. 

Fra le navi cadute in potere dei Confederati a Norfolk eravi la fre- 
gata ad elica Merrimac. La Merrimac, costruita in legno e varata nel 
1845 a Charleston, aveva visitato l Inghilterra nel 1856, dove era stata 
assai discussa, sopratutto per la sua artiglieria. Lo scafo aveva grandi 
portelli per 60 cannoni, ma ne erano stati collocati a bordo soltanto 40; 
dei quali 24 da 84,in batteria; 14 obici da 203 m/m e due pezzi a perno 
da 254 m/m stavano in coperta. La massima velocità a vapore era stata 
di sette nodi. Il dislocamento della Merrimac era di tonnellate 3197. 

Quando i Federati dovettero abbandonare ’’ arsenale di Norfolk incen- 
diarono i magazzini, e le navi che non poterono rimuovere. Anche la 
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Fig. 122. — La corazzata confederata Merrimac. - 


Merrimac fu data alle fiamme e poi sommersa; ma i Confederati la ri- 
misero a galla, trovandola senza gravi danni, e colla macchina in con- 
dizioni da potersi riparare. 

Il Commander Brooke fece uno schema sommario della trasformazione 
in corazzata del Merrimac, che venne ribattezzato Virginia, ma che non- 
dimeno fu sempre meglio noto col suo nome primitivo. 

La nave fu rasata alla linea d’acqua, sopprimendo tutta | antica 
opera morta. Su quel pontone lungo circa 90 metri e largo 19 si costruì 
al centro una casamatta di metri 57 circa, colle estremità arrotondate, i 
cui lati erano formati con travature di pino per oltre mezzo metro di 
spessore, con sovrapposto un rivestimento di tavole di quercia di 12 cen- 
timetri. I fianchi di questa casamatta erano inclinati di 55 gradi. (Fig. 122.) 

In una fonderia di Richmond si erano laminate alla meglio delle ro- 
taje di ferrovia, ottenendone delle lamine larghe circa 20 centimetri e 
dello spessore di 6, la casamatta venne corazzata con due strati di que- 
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ste lamine sovrapposte, il superiore orizzontale, l’ altro verticale, forte. 
mente connesse fra loro. Il tetto della casamatta era lungo metri 53 
circa e largo circa metri 7. A proravia della casamatta si ergeva, per 
un metro sul. tetto, una torricella conica coperta con 12 centimetri di 
piastre di ferro, onde riparare la timoneria. La corazza per la lunghezza 
della casamatta fasciava pure la nave, scendendo circa 60 centimetri sotto 
la linea d’ acqua. Le estremità a prora e poppa della casamatta erano 
indifese, ma la poppa stava quasi a fior d’ acqua; mentre sulla prora fu 
eretta una superstruttura di.tavole, perchè l’acqua non invadesse la ca- 
samatta e si adattò uno sperone di ghisa indurita, sporgente circa me- 
tri 1,30. 

Nella casamatta si aprivano quattordici portelli, la cui soglia era ap- 
pena elevata metri 1,70 sull’ acqua, ed in batteria si collocarono 10 pez- 
‘zi. Alle estremità della casamatta, due. cannoni rigati da 170 m/m mon- 
tati su perno, potevano tirare in caccia e ritirata, nel senso della chi- 
glia, nonchè di fianco; sui lati erano 6 Dahlgrens ad anima liscia da 
203 m/m e due cannoni rigati da 152 m/m rinforzati con cerchi d’ ac- 
ciaio. (Fig. 123.) 


Senza alberatura, con un basso 
fumajuolo, il Merrimac aveva un a- Li 
spetto non mai veduto in navi da 7A 
guerra. Brooke 1’ ideatore, Porter PA, 5 
il costruttore, avevano fatto del = 
loro meglio, ma le difficoltà in- 
contrate a Richmond nel laminare 
le rotaje, ritardarono la costruzio- 

ne, che, iniziata nell’ estate del 1861, non era pronta che in Marzo 1862. 
La macchina poi lasciava molto a desiderare. 

Il comando del Merrimac fu assunto dal capitano Buchanan, ed il 
secondo suo fu il tenente Jones, entrambi ufficiali dimissionari della ma- 
rina dell’ Unione. Mancando di marinai, ) equipaggio fu composto con 
trecento volontari scelti nell’ esercito. 

Nell’ Agosto 1861 i Federati, avendo appreso la costruzione di una po- 
derosa corazzata confederata, decisero di contrapporvi una nave adatta 
a combatterla, invitarono quindi i costruttori a sottoporre al Governo di 
Washington i loro progetti, e, verso la fine di quel mese, il celebre in- 
ventore svedese capitano Ericson, propose una nave di un tipo ideato 
da lui e che riuscì a far accettare in Settembre. Ericson era già notis- 
simo per geniali invenzioni e la sua competenza era indiscussa. Una 
specie di panico invadeva la gente del Nord, apprendendo i progressi 


Fig. 123. — Batteria corazzata della Merrimac. 
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della costruzione del Merrimac, bisognava far presto, mandare una nave 
adatta a combatterlo, ed una nave che fosse non solo più forte, ma ca- 
pace di operare in quelle acque poco profonde, dove si annidavano i Con- 
federati. 


Non erano ancora firmati i contratti, che già Erieson aveva ordinato: 


alle ferriere il necessario materiale per la sua nave. 


I Confederati, non avendo modo di scegliere, dovettero acconciarsi a 


trasformare una vecchia fregata incendiata in una corazzata a casamat- 
ta; Ericson invece, che disponeva dei più grandi mezzi industriali del 
tempo, potè costruire la corazzata a torre, ed il Monitor lasciò il suo nome 
proprio — ammonimento — ad un tipo specialissimo di nave. (Fig. 124.) 

La chiglia del Monitor 
fu posata il 25 Ottobre 
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il 30 Gennaio 1862. Il 15 
Febbraio era ultimato 1’ al- 
lestimento, e quattro giorni dopo si consegnava alle autorità federali 
pronta per l’azione. In 118 giorni dunque, il Nord aveva creato e ar- 
mato di tutto punto il formidabile suo campione per combattere il cam- 
pione del Sud! 

Lungo metri 54 circa, largo circa 14, non pescando che metri 3,50, 
il Monitor era un piccolo bastimento di 776 tonnellate, un gingillo in 
confronto del Merrimac. Lo scafo non emergeva dall’ acqua che 60 cen- 
timetri circa, coperto sui fianchi da uno strato ‘di cinque lamiere di 25 
millimetri ciascuna, il ponte era fasciato d’ una lamiera di circa 13 mil. 
limetri di grossezza, primo esempio del ponte corazzato. Al centro della 


Fio. 124, — HI Monitor. 


nave sorgeva una torre rotonda, larga quasi 7 metri ed alta circa 3, 


corazzata con otto lamiere da 25 millimetri ciascuna. Da due fori della 


torre sporgevano le bocche di due cannoni lisci Dahlgrens, (Fig. 125) di 27 


centimetri di calibro, che colla carica di 15 libbre di polvere, potevano 
lanciare projettili da 135 a 166 libbre. (Fig. 126.) 

Già erano state proposte in Europa le torri per le navi ed i loro 
vantaggi erano evidenti. Facendo la torre girevole su di un perno cen- 
trale, come Eriscon, oppure su delle rotelle alla periferia, come aveva 
preconizzato il Coles, i medesimi cannoni potevano battere molti punti 
dell’ orizzonte. Riducendo così il numero dei pezzi si poteva aumentare 
la potenza di quelli impiegati, e data la limitata superficie della torre, 
corazzarla fortemente; la forma cilindrica poi favoriva il rimbalzo dei 
projettili. 

La manovra della torre del Monitor si faceva dall interno, le due 
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Fig. 125. — Cannoni lisci Dahblgrens. 


troniere si chiudevano pure dall’ interno, con portelli oscillanti a pendolo. 

A prora sorgeva la torricella di comando, quadrata alta sulla coperta 
metri 1,30, colla timoneria difesa da piastre ferrate da 20 centimetri, 
con un tetto da 5 centimetri mobile, dal quale si comunicava coll’ ester- 
no. Tre persone potevano dall’ interno della torre dirigere la nave, spiando 
l’ orizzonte mediante feritoje di millimetri 25. 

A poppavia della torre si alzavano due fumajuoli quadrati, alti ap- 
pena due metri sulla 
coperta, e che potevan- 
si abbassare durante il 
combattimento, e due 
tubi, alti metri 1,1/2 
per le ceneri e la ven- 
tilazione; l’aria veniva 
iniettata da ventilato- 
ri, essendo esaurita at- 
traverso la torre che 
così si sgombrava dal 
fumo. Le macchine e le caldaie erano collocate sotto la linea d’ acqua. 

La corazza dei fianchi sporgeva, di tutta la grossezza del suo letto 
di legno, dai fianchi fortemente inclinati della nave, così che lo scafo 
del Monitor pareva circoscritto da una zattera. 

Molte critiche si elevarono contro la strana costruzione; si temeva 
che la concussione nella torre fosse tanto grande, da impedire ai serventi 
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‘il lavoro ai pezzi, dopo pochi colpi; poi si temeva che la nave non reg- 
gesse al proprio peso di cannoni e corazze; poi che tenesse male il ma- 
Te; che l equipaggio vi fosse asfissiato. La stampa descriveva la nave 
‘come la follìa di Ericson. 

« La nave è mia, rispose Ericson alle critiche ed osservazioni uffi- 
«ciali, nè vi muterò nuila! » Sua era infatti, perchè ne correva il rischio 
«della costruzione, e ne aveva disegnata e studiata ogni parte, scafo, 
torre, macchina, verricello dell’ àncora, ogni particolare insomma, tanto 
che in essa vi aveva introdotte quaranta innovazioni proprie, suscetti- 
bili tutte di un nuovo brevetto! 

Il prezzo contrattuale era 1.375.000 franchi, il costo totale riescì di 
“franchi 975.000; ma malgrado il successo ottenuto in seguito in batta- 
glia, il governo federale lesinò e tergiversò poi a lungo sul pagamento. 

Il Monitor fu dato in comando al tenente Worden, col tenente Greene 
quale secondo ed il meccanico Newton, come direttore della macchina; 
l equipaggio fu composto di marinai volontarî. Volevasi dirigerlo al 
‘Golfo del Messico, poi lo si inviò nella Hampton Roads. Aveva appena 
salpato che si cambiò idea, lo si destinò a Washington; ma 1’ ufficiale 
in comando ad Hampton Roads assunse sulla sua responsabilità di trat- 
tenere il Monitor, appena vi fu arrivato. | 

L°8 Marzo 1861 una forte squadra federale occupava l Hampton Roads, 
Le fregate a vela Cumberland di trenta cannoni e Congress da cinquan- 
ta, colla fregata a vapore Minnesota, da quarantasei cannoni, stavano 
all’ àncora sotto le batterie federali di Newports News; quindi la  fre- 
gata a vapore Roanoke da quarantasei cannoni e la S. Lawrence, fregata 
.a vela da cinquanta, erano all’ àncora verso il forte Monroe, oltre del 
quale era un grande vapore mercantile armato in guerra, il Vanderbilt. 

La Minnesota e la Roanoke erano gemelle della Merrimac; prima 
«della sua trasformazione da parte dei confederati. 

Il mattino era splendido, le navi federali aveano appesi ad asciugare 
alle sartie gli abiti lavati, tutto era tranquillo, e non si attendeva alcun 
‘attacco. Il quartiermastro della Congress notò che del famo sorgeva dai 
boschi che circondavano l estuario del fiume James e Norfolk; dopo aver 
guardato quel fumo, egli si volse all'ufficiale di guardia e gli disse: « Io 
credo signore che finalmente quella cosa viene ». 

Quella cosa era il Merrimac, la cui prima comparsa si attendeva con 
ansia dai Federati. 

Quel mattino appunto il Merrimac era uscito da Norfolk per la sua 
prima prova. Gli ufficiali e ) equipaggio si erano comunicati, persuasi di 
‘andare incontro ad un disperato cimento. 
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L’ equipaggio però non era pratico del mare, le macchine difettose, 
e, dopo sei ore di sforzi, si ottenne appena di mettere in moto lenta- 
mente la nave; la ruota del timone era indifesa e tanto disadatta, che. 
occorrevano 35 minuti perchè il Merrimac potesse compiere un giro in-. 
tero. I cannoni non erano stati provati, e fino all’ ultimo si era lavorato 
a bordo attorno ad essi. Infine il comandante Buchanan era indisposto!: 

Il Merrimac fu salutato dagli evviva delle piccole cannoniere a va. 
pore confederate, Yorktown, Jamestown, Beaufort, Raleigh e Teaser, che- 
fra tutte portavano 17 piccoli cannoni. Quando doppiò la punta di Se- 
wells la corazzata fu salutata dagli evviva dei cannonieri di quelle bat-- 
terie confederate, quindi facendo rotta verso ponente, per il canale me- 
ridionale della baja, pose la prora sulla Congress, lontana circa sei miglia.. 

A bordo delle navi federali si fecero intanto i preparativi di batta- 
glia, inviando pure la piccola cannoniera Zouave a riconoscere quel mo-. 
stro dall’alto fumajolo, che lentamente avanzava. Lo salutò la cannoniera 
con un colpo del suo cannone rigato da 32, ma vide che non poteva of- 
fenderlo, ed a tutto vapore se ne allontanò. Il Merrimac non curò il 
minuscolo ed ardito nemico, continuando la sua. rotta. 

Era la una, pomeridiana quando la Cumberland, quindi la Congress e- 
le batterie di Newport aprirono il fuoco contro del Merrimac, e, con stu: 
pore i Federati,videro i loro projettili rimbalzare dai suoi fianchi coraz: 
zati, come fossero dei « piselli ». 

Passò più di un’ ora prima che il Merrimac rispondesse a quel fuo- 
co, finalmente uno sportello di prora della corazzata venne aperto e ne. 
emerse la gola di un cannone rigato da 170 m/m; partì un colpo ed una. 
granata esplose sulla Cumberland, uccidendo e ferendo i serventi del can- 
none a perno di poppa. Intanto il Merrimac passava a circa duecento metri 
dalla Congress e le due navi scambiarono una bordata. Sulla Congress. 
la strage fu terribile; pochi i feriti dalle granate, in maggior numero i 
‘ morti, e, fra i corpi infranti che insanguinavano il ponte, era quello del 
comandante, tenente Smith, colpito al petto da un frammento di granata... 
Siccome il Merrimac oltrepassò la Congress, quei marinai credendo che 
si ritirasse proruppero in un grande evviva. 

Buchanan nutriva un progetto ambizioso, egli voleva esperimentare 
lo sperone per la prima volta nei tempi moderni! Il Merrimac fu diretto. 
‘sulla Cumberland, che invano faceva fuoco con tutti i suoi pezzi di un la- 
to, ed anche colla moschetteria. Quando le due navi furono quasi a con- 
tatto il Merrimac, rovesciata la macchina, piantò lo sperone nei fianchi 
della Cumberland: erano allora le due e tre quarti del pomeriggio. Nel 
ritirarsi dopo l urto, il Merrimac lasciò il suo sperone di ghisa infranto» 
nello squarcio fatto alla Cumberland. 


| 
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Intimata la resa, il comandante, tenente Morris, la rifiutò, onde le due 
navi continuarono a cannoneggiarsi, finchè la Cumberland colò a picco 
«colla sua bandiera rossa di combattimento fieramente inalberata. 

Illeso dai colpi di cannone, ma facendo acqua dalla prora in causa 
«dell’urto, il Merrimac si volse verso la Congress; questa col soccorso del 
Zouave e spiegando qualche vela si era portata nelle acque basse di 
Newport News, dove rimase investita; non potè avvicinarla per urtarla 
colla prora, ma a circa cento cinquanta metri, cominciò a tempestarla di 
“colpi; intanto la Minnesota, la Roanoke e la S. Lawrence, che tentarono 
soccorrere la Congress, si investivano esse pure nei bassi fondi, circo- 
stanza che fu la salvezza di quelle navi, perchè impedì al Merrimae di 
avvicinarle e di colarle coll’ urto. 

Tempestata di colpi non solo dal Merrimac, ma dalle piccole cannoniere 
-Gonfederate, dopo una bella difesa durata un’ ora, la Congress, con l’in- 
cendio già divampante in parecchi punti, calò la bandiera. Buchanan ed 
‘altri ufficiali confederati delle cannoniere, accorsero allora coi battelli 
per accogliere i prigionieri, intendendo incendiare del tutto la nave; ma 
in quella le batterie di terra, vedendo avvicinarsi il nemico, aprirono un 
-fuoco violento di cannoni e di fucileria; Buchanan e diversi ufficiali con- 
federati vennero ricondotti a bordo feriti, i superstiti della Congress cer- 
carono di salvarsi, nuotando verso terra, mentre l’ incendio guadagnava 
da nave loro. 


Le cannoniere intanto scambiavano colpi colle navi investite e la Tea- 


Ser rispondeva alle batterie di terra. 

L'acqua calava colla marea, il pilota del Merrimac avvertiva che bi- 
sognava abbandonare quei paraggi al più presto, il Merrimac  adunque 
lasciò vittorioso il campo di battaglia, colla sicurezza che avrebbe com- 
piuto l'indomani, col ritorno delle acque alte, la sua opera di distruzione. 

Tutto quello che emergeva dalla corazza del Merrimac, compreso il 
suo alto fumajolo, era stato distrutto, lo sperone spezzato, ma l’ armatura 
era intatta, al suo bordo si erano avuti due morti ed otto feriti, sulle 
cannoniere confederate si contavano tredici fra morti e feriti, mentre i 
Federati deploravano duecento cinquanta morti, un gran numero di feriti, 
due belle navi perdute, il resto della squadra di blocco di Hampton 
Road, in pessima condizione, destinato a certa distruzione il domani, 
appena il Merrimac grazie alla marea alta potesse aver nuovamente ac- 
qua sufficiente sotto la carena onde avvicinarle. 

Quante speranze portò il telegrafo a Richmond e negli Stati Confe- 
derati, quanti terrori sparse da Washington a New York in quelli Fede- 
rati, quel giorno! 
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Alle nove di sera, mentre le fiamme della Congress illuminavano si- 
nistramente le sponde di Newport News, si vide apparire sulle acque, 
presso il forte Monroe, una cosa insolita, una nave deforme che pareva 
come « una scatola da formaggio piantata su di una zattera » era il 
Monitor che giungeva sul teatro della guerra. 

Il viaggio era stato disastroso. Costruito per operare in acque tran- 
quille, con una macchina che appena gli consentiva sei nodi di velocità 
all’ ora, in piena calma, il Monitor aveva dovuto affrontare dne succes- 
sive tempeste. - 

Il primo giorno del. viaggio il tempo era bello, il Monitor era rimor- 
chiato dal Seth Low e scortato da due cannoniere, Il secondo giorno il 
vento rinfrescava ed il mare, divenuto grosso, rompeva in coperta. L’ ac- 
qua entrava dagli occhi dell’ àncora nel pozzo delle catene, dai due sca- 
ricatori e perfino dai due bassi fumajuoli; impedendo il tiraggio delle cal- 
daje il cui scompartimento e quello della macchina erano invasi dal fu- 
mo. Due macchinisti che tentarono di entrare nella camera del fumo, a 
frenare l irruzione dell’ acqua dai fumajoli, ne furono tirati fuori svenuti. 
Dalla torre poi erano torrenti d’acqua che si rovesciavano nell’interno. Ces- 
sata la ventilazione artiticiale, 1’ equipaggio mancava d’aria. I fuochi che 
sì spegnevano non permettevano di azionare le pompe a vapore. Bisognò 
ricorrere alle pompe a mano che non erano forti abbastanza per spingere 
l’acqua al sommo della torre, quindi la si gittava fuori di questa colle 
secchie, facendo la catena a mano. Dal pozzo dell’àncora a prora l'aria 


‘compressa dall’ acqua che penetrava od usciva secondo le rollate od il 


beccheggio della nave, emetteva suoni strani e paurosi, che ai ‘marinai 
atterriti e superstiziosi parevano gemiti di morenti. 

Il sabato mattina nondimeno il Monitor entrava in acque tranquille, 
e avvicinandosi alla Hampton Road udiva il lontano rombo del canno- 
ne; ma non prima delle nove di sera poteva ‘arrivare innanzi al forte 
Monroe. 

Il capitano Marston della Roanoke, comandante della squadra Federata, 
aveva ricevuto ordine di spedire il Monitor a Washington, appena fosse 
arrivato, ma in vista dei gravi eventi del giorno stesso, sotto la sua re- 
sponsabilità, lo trattenne inviandogli a bordo un pilota. 

Quella notte a bordo delle due corazzate si passò una vera vigilia 
delle armi. 

Benchè ufficiali ed equipaggio fossero estenuati pel durissimo viaggio, 
il Monitor dopo poche ore era già preparato a combattere; la coverta 
sgombrata, la torre ripulita, perchè l’acqua di mare aveva arrugginito il 
«congegno di rotazione così che girava faticosamente sul suo perno, i 
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Regia Nave Italiana Italia. 


Varata nel 1880. Tonn. 15654. Vel. 18. (Fotografia Noack. - Genova). 
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lavori stessi erano stati iniziati »ppena; arrivato, avendo appreso dal pi- . 


lota i disastri della giornata. 

‘Dal Merrimac si era veduto, alla luce dell’incendio della Congress, 
arrivare il rivale; si era riparata la macchina alla meglio, sistemata la 
prora avariata dalla rottura dello sperone, accomodata la ruota del timone. 
Il tenente Jones assunse il. comando in luogo di Buchanan ferito, e ben 
comprese che prima di poter distruggere le navi Federate, che poche ore 
prima erano ancora a sua discrezione, avrebbe dovuto abbattere quel nuovo 
ignoto ostacolo che gli era sorto di contro improvviso e minaccioso. 
All’ alba il Merrimac, approfittando delle acque alte, avanzò aprendo 
poi il fuoco contro la Minnesota. Allora il Monitor salpò il ferro e volse 
contro il gigantesco avversario. 

Il tenente Worden stette nella torre di comando con un quartier 
mastro ed un pilota, il tenente Greene, col meccanico Stimers e sedici 
uomini erano nella torre. 

La giornata si annunciava spendida, le rive erano coronate da spet- 
tatori, ansiosi di assistere a quel duello navale. 

Il Merrimac, per la demolizione del fumajuolo non poteva ‘attivare i 
fuochi, la macchina inoltre funzionava male, inoltrava quindi lentamente 
con non più di cinque nodi di velocità. Alle ore 8.30 lanciò un colpo 
col suo cannone prodiero rigato da 170 m/m, ma il bersaglio era pic- 
colissimo, ed il colpo fu mancato; il Monitor allora avvicinò il Merrimae 
e quasi a bruciapelo gli scaricò contro i suoi due enormi cannoni, i cui 
grossi projettili rimbalzarono sulla corazza inclinata del nemico. Contem- 
porageamente il Merrimac, colpo per .colpo, sparò i suoi pezzi laterali 
contro la torre. La concussione fu severa, ma senza danno di sorta. 
Allora incominciò un curioso combattimento, nel quale gli avversari. si 
colpivano Vl un } altro replicatamente, ma senza effetto. 

Sul Merrimac, nella persuasione. di aver a combattere delle. navi in 
legno indifese, non si disponeva di projettili pieni perforanti, ma solo di 
granate; le palle piene del Monitor invece erano di ghisa, e si spezza- 
vano sulle corazze del Merrimac, quando non rimbalzavano. Le palle di 
ferro non essendo state bene calibrate erano inservibili. 

Sul Monitor si usavano cariche da 15 libbre, ignorandosi ancora che 
quei Dahlgrens resistevano a cariche doppie, poi non si era data nes- 
suna depressione ai pezzi, onde colpire ad angolo retto le corazze in- 
clinate del nemico. Infine la torre si metteva in moto difficilmente, ma 
poi era ancor più difficile arrestarla a tempo; nè. dall’ interno ‘si poteva 
dominare 1 orizzonte. Erano state tracciate sà: pavimento fisso* della 
torre la destra e sinistra, l innanzi e V indietro della nave; ma col fumo, 
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che riempiva l’ambiente, e i continui giri della torre e le evoluzioni 
della nave si perdeva tosto la direzione. Caricavansi i pezzi volgendo 
le troniere della torre dalla parte opposta al nemico, quindi girandola 
si sparava come al volo, avvertendo di non tirare da prora a meno di 
30 gradi per lato nella direzione della chiglia, perchè la vampa e la vi- 
brazione non rovinassero la torricella di comando, ed a poppa a meno 
di 50 per lato, perchè la concussione avrebbe danneggiato le caldaje 
vicinissime alla coperta. Il Monitor poteva sparare ogni sette minuti, il 
Merrimac ogni quindici, ma il fuoco di questo divenne presto più lento 
per non sciupare in tiri inutili delle munizioni già poco-abbondanti. 

Dopo questo sterile scambio di colpi, il tenente Worden decise di 
usare lo sperone, egli lanciò la nave contro il propulsore del Merrimac, 
sperando di romperlo col timone; ma mancò la mira per circa sessanta 
centimetri, le due navi furono per un momento quasi in contatto ed al- 
lora i due pezzi del Monitor tirarono contro la casamatta del Merrimac, 
ma ancora senza risultato. 

Riconoscendo il tenente Jones che non era cosa facile distruggere il 
Monitor, poichè non era lontano dal Minnesota, e nulla gli poteva sbar- 
rare la strada, sospese la lotta inutile colla corazzata, e volse la prora 
contro la fregata. Una falsa manovra del pilota, sorpreso da timor panico 
alla vista della batteria della Minnesota pronta ad aprire il fuoco, portò 
invece il Merrimac ad investire in un basso fondo. Il Monitor vide Vim- 
barazzo del nemico e si avvicinò di nuovo per colpirlo collo sperone; 
ma sia che la nave governasse male, sia che il tenente Worden fosse 
preoccupato dal fatto che la sua prora era resa debole dalla cattiva di- 
sposizione del pozzo delle catene per le ancore, si limitò a girare at- 
torno al Merrimac, che disimpegnandosi dal basso fondo, mosse diret. 
tamente a sua volta per investire il Monitor; l’ urto avvenne, e per un 
momento le due navi restarono in contatto, ma poi il Monitor scivolò 
sulla prora del Merrimac, come la porta galleggiante di una chiusa o di 
un: bacino avrebbe ceduto alla pressione del tagliamare di una barca 
o piatta da carico. La scarsa velocità di cui era dotata la corazzata con- 
federata rese vano il suo ardimento. Intanto la Minnesota se 1’ era cavata 
con un. piccolo incendio, causatole da una granata, mentre al rimorchia- 
tore Dragon che le stava al fianco una granata scoppiava nella caldaja. 

Sul Monitor vennero in quella a mancare le munizioni nella torre, 
onde si riparò sul Middle Ground, basso fondo dove non lo poteva, in- 
seguire il Merrimac, per rifornire di projettili e di polvere la torre, dai 
magazzini ad essa sottostanti. Si ignora perchè, durante quei quindici 
minuti di posa, il Merrimac non abbia attaccato ancora la Minnesota. 
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Appena il Monitor tornò in acque profonde, le due navi si avvicina- 
rono nuovamente. Il Merrimac allora mutò tattica, e concentrò il suo 
fuoco, non più sulla torre dei cannoni, ma sulla torricella di comando. 
Mentre Worden da una feritoja spiava le manovre del nemico, una gra- 
nata scoppiò precisamente in quel punto ferendo il comandante del Mo- 


nitor gravemente agli occhi. Erano le 11.112 del mattino. Vedendo la. 
nave senza direzione, il tenente Greene, soccorso il suo comandante, la. 


condusse subito allora al riparo di urti e dell’ arrembaggio, in acque: 
poco profonde, inacessibili al nemico. , 
1l Merrimac attese alquanto il suo avversario, poi difettando di mu- 


nizioni e colla macchina quasi inservibile, si ritirò lentamente verso la. 


sponda confederata. 
Il Merrimac nelle due giornate dell’8 e del 9 era stato colpito mol- 
tissime volte e le sue corazze portavano le traccie di novantasette colpi, 


però senza danni degni di nota, il Monitor nella giornata del 9 aveva. 


ricevuto ventidue colpi lascianti traccia, dei quali nove alla torre dei 


cannoni e due alla torricella di comando. L'unica ferita grave occorsa. 


nel combattimento fu quella del valoroso Worden che però ne guariva. 


Il giorno 9 sul Merrimac non si era sparso altro sangue che quello. 
da naso, quando per l’urto, al momento che si investiva il Monitor, quasi 


tutto l'equipaggio fu rovesciato sul ponte colla faccia in giù! 


Il Merrimac passò in riparazione, e 11 Aprile successivo, al comando: 


del capitano Tatnall, che si era molto distinto in China sul Pei-ho, con 


un nuovo fumajuolo, un più solido sperone, uscì nuovamente, seguito dalle. 


piccolo cannoniere di scorta. Le navi federate erano al riparo delle bat- 
terie di terra, e con esse il Vanderbilt, grosso vapore cui si era adat- 
tato a prora un enorme sperone, appunto per distruggere il Merrimac.. 
Il Monitor esso pure era al riparo dei forti. 

Le cannoniere confederate, sostenute dal Merrimac, si spinsero fin 
presso le navi federali, catturando e distruggendo delle barche di rifor-- 
nimento; ma il Monitor questa volta non si mosse per combattere. 

Ordini severi erano stati dati ai comandanti delle due corazzate di 
non arrischiare le loro navi. Il Merrimac era V unica nave da guerra dei: 
confederati, il Monitor doveva conservarsi alla protezione di Washington;. 
così quell’ 11 Aprile 1862 il: Monitor rimase immobile al riparo del forte 
Monroe, ed il Merrimac, che aveva ordine esplicito di non arrischiarsi al 
tiro del forte, era nella impossibilità a sua volta di attaccare tanto il 
Monitor che le altre navi federate. 

Un mese dopo i Confederati erano obbligati, in seguito alle operazioni 
di terra, a sgomberare Norfolk, e siccome il Merrimac pescava troppo 
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per poter risalire il fiume James insino a Richmond, venne investito ed 
‘incendiato dal proprio equipaggio; poco dopo il Monitor, imprudentemente 
Spedito in mare aperto, appena in Oceano al largo, fu colto da una bur- 
rasca e affondava miseramente presso il Capo Hatteras, perdendosi gran 
parte del suo piccolo equipaggio. 

Il combattimento dell’ 8 Marzo 1862 fra una corazzata ed una intera 
squadra di navi senza corazza, e quello del 9 successivo fra le due 
corazzate, destarono una impressione immensa in tutta Europa. Nel primo 
si vide che, grazie alla invulnerabilità della corazza, le navi che fossero 
prive di questa erano virtualmente a diserezione di un nemico difeso da 
conveniente armatura; nel secondo, come una piccola nave a torre potesse 
competere con vantaggio contro un’altra maggiore e munita di più nu- 
merosa artiglieria. Non si considerarono, e forse si ignoravano i partico- 
lari del combattimento: che cioè il Merrimac aveva combattuto contro 
una nave corazzata, usando soltanto la granata, utilissima contro le navi 
in legno, ma vana verso le corazze, per le quali occorrevano invece proiet- 
tili perforanti, che infine se la sua macchina non fosse stata tanto di- 
fettosa, se per compiere un giro non avesse dovuto impiegare oltre mez- 
z° ora, avrebbe potuto facilmente opprimere il suo antagonista a torre; 
ed in pari tempo non si tenne calcolo che i proiettili penetranti del Mo- 
nitor erano di ghisa, cioè fragili e che i suoi cannoni infine erano stati 
sparati a carica ridotta. Si esaltò la corazza e la torre, e nello stesso 
tempo lo sperone, non considerando neppure che la Congress era stata 
colpita dallo sperone, ma mentre era immobile all’ àncora, e che il Mo- 
nitor ed il Merrimac invece benchè si fossero urtati non erano riusciti 
a farsi dei danni apprezzabili! 

La estrema penuria di mezzi obbligò i Confederati a ricorrere con- 
tinuamente a spedienti per la creazione del loro naviglio corazzato, per 
cui questo riescì difettoso sempre. 

Alla difesa di New Orleans avevano predisposto tre corazzate del 
tipo Merrimac, la Mississipi di 16 canneni, Memphis di 18 e Louisiana 
di 18. La Mississipi doveva filare 11 nodi, la Louisiana in aggiunta 
alle sue eliche ebbe anche due ruote che agivano in un pozzo interno; 
queste funzionavano malissimo ed inondavano di acqua il ponte della 
batteria. Una nave curiosa riuscì il Manassas, un rimorchiatore tagliato 
alla linea d’ acqua e coperto da una corazza in forma di testuggine; il 
General Quitman fu invece corazzato con cotone compresso! 

Indipendentemente da una flottiglia armata di 110 mortaj, la squadra 
federata che mosse contro New Orleans, al comando di Farragut, dispo- 
neva di 192 fra cannoni ed obici, dei quali 146 non inferiori al calibro 
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di 42, capaci di scagliare ad ogni colpo 20.000 libbre di ferro, mentre 
la flotta confederata, al comando di Mitchel, disponeva di 40 cannoni 
soltanto, quasi tutti di piccolo calibro, e comprese le batterie di terra 
con 126 pezzi, la intensità totale del fuoco non superava le 7000 libbre 
per colpo. 

Il 18 Aprile 1862 Farragut diede ordine di bombardare ;l forte Jack- 
son sulla riva del fiume, con venti brigantini a vela armati di mortajo, 
i quali, coperti di frasche e rami verdi, poterono collocarsi a duemila 
metri dal forte senza essere veduti; il 20 fu sfondato lo - sbarramento 
che chiudeva il passo del fiume e prima dell’ alba del 24 Aprile, con 
tutta la squadra sua, Farragut avanza. La solita cattiva fortuna nelle 
cose navali perseguita la squadra confederata, la Louisiana ha la mac- 
china guasta, il Manassas, con audacia senza pari attacca il nemico, ma 
non può dare che cinque nodi ed è incendiato dalle granate dei federati, in 
riva al fiume dove era stato costretto ad investire. Un piccolo vapore 
confederato lo Stonewall Jackson, colava la Varuna, corvetta federata di 
1300 tonnellate. Ma la sproporzione di forze era troppo sensibile e la 
famosa vittoria dei federati a New Orleans fu acquistata a buon mercato, 
57 morti e 147 feriti. 

Le corazzate confederate in questa occasione delusero per i loro di- 
fetti l’ aspettativa in esse risposta, invece le ottime navi in legno di Far- 
ragut se la cavarono con pochi danni; è vero che esse però erano state 
fasciate sui fianchi alla posizione delle caldaje e delle macchine con 
rotaje e catene di ferro; ripari sufficienti ad attutire i colpi della debole 
artiglieria dei Confederati. 

Contemporaneamente al Munitor i federati avevano posto in cantiere 
la New Ironside corazzata a batteria con corazza da 12 centimetri com- 
posta di solide piastre laminate. Questa nave aveva il dislocamento di 
3486 tonnellate, e, come il Warrior, non era corazzata alle estremità; 
aveva una batteria con due cannoni rigati da 150 e quattordici pezzi 
da 32 centimetri di calibro; essa però teneva il mare malissimo. La New 
Ironside prese parte attiva all'attacco del forte Sumter il 7 Aprile 1863, 
dove sparò 7 colpi e fu colpita 65 volte, e chiuse la sua carriera mili- 
tare al secondo bombardamento del forte Fisher il 7 Aprile 1865 dove 
sparò 971 colpi, senza ricevere alcuna offesa; le circostanze quindi non 
permisero a questo tipo di nave di dare tutta la sua misura in vera bat- 
taglia navale. 

La guerra in mare da parte dei federati fu sostenuta adunque prin- 
cipalmente dalle vecchie navi in legno a vapore, corvette a elica, 0 
Sloops of War, come le chiamano i nord-americani, quali Y Hartford, 
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l ammiraglia di Farragut, di 2900 tonnellate e 28 cannoni, e la Brooklyn 
Pensacola, Richmond; delle fregate ad elica della classe del Merrimac, 
Minnesota, Wabask, Roanoke e Colorado di 3000 tonnellate e 36 can- 
noni, e di vecchie navi a ruota come la Mississipi, Missouri, Susque- 
hanna e Powhatan di 2200 tonnellate, tutte navi da 9 a 6 nodi di ve- 
locità, unite a cannoniere e piccoli vapori. Cooperava con questa flotta 
da battaglia, la squadra corazzata dei monitors, presto cresciuta di nu- 
mero e di importanza. Già al forte Sumter sono in linea i seguenti mo- 
nitors confederati: Weehawken, Passaic, Montauk, Patapsco, Catskill, Nan- 
tucket, Nahant di 844 tonnellate, aventi due pezzi da 15 centimetri in 
una torre, con corazza da 33 centimetri a piastre sovrapposte; a Mobile 
il 5 Agosto 1864, vediamo anche il Tecumseh ed il Manhattan, monitori 
di 10834 tonnellate, ed il Winnebago e Chikasaw, i quali pur essendo 
di 970 tonnellate soltanto, hanno due torri con due pezzi ciascuna, a 
Charleston appariscono il Monadnock a due torri, il Canonicus ed il Ma- 
hopac ad una torre soltanto. Tutta questa flotta corazzata aveva la ve- 
locità di 6 a 7 nodi all’ ora. 

Sui fiumi, specialmente sul Mississipi, i federati avevano costruiti 
dei piccoli vapori corazzati, con sperone, ed un alto albero con cotfa mi- 
litare dal quale dominare le sponde. Per dare la caccia ai corsari si 
servivano di vapori da 3 nodi e buoni velieri ad un tempo, come l’ Iro- 
quois, il Kearsarge, e il Wachusett di 1600 tonnellate, e finalmente per 
mantenere la estesa linea di blocco, di un gran numero di vapori acqui- 
stati dalla marina mercantile ed armati alla meglio, alcuni dei quali 
velocissimi per insegnire 1 violatori di blocco. 

Dopo delle corazzate improvvisate a casamatta di New Orleans, i 
Confederati riescirono a costruirne altre due, ma piccole, a Charleston, il 
Palmetto State ed il Chicora, che resero nel Gennaio 1863 ottimi servigi; 
a Wilmington trasformarono a casamatta il Fingal, rapido e piecolo vio- 
latore di blocco a ruote, che fu chiamato Atlanta, ad esso oltre dello 
sperone era stata posta a prora un’ asta di ferro con una torpedine della 
carica di 24 chilogrammi di polvere, ma investita a Savannah, l'alba 
del 16 Giugno 1863, ’ Atlanta fu costretta ad arrendersi sotto il fuoco 
del Weehawken e del Nahant, assai più forti di essa. 

L’Albemarle era un’altra piccola corazzata a casamatta, costrutta in 
un campo di grano nel 1863 dall’ instancabile Cooke, detto il capitano 
fabbro, il creatore di quella nuova flotta confederata sorta dal nulla, 
ad Edward’ s Ferry sul Roanoke. Il legname non era stagionato, le mac- 
chine erano state messe assieme a Richmond, l armamento consisteva in 
due soli cannoni. Quando con una forte marea il 18 Aprile 1864 1 Al 
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bemarle discese il fiume verso il mare alla baja di Albemarle nella Ca 
rolina Meridionale, aveva ancora a bordo gli operaj al lavoro con 10 forgie. 
Il Capitano Cooke nella torricella del pilota dava ordini per la naviga- 
zione, |’ esercitazione colle artiglierie e per la buona esecuzione degli 
ultimi lavori. Alle cinque di sera i lavori erano ultimati e si sbarcavano 
gli operai; alle tre del mattino del giorno 19, grazie all’ alta marea, la 


piccola corazzata poteva superare le ostruzioni poste dai federati nel 


fiume per impedirle il passo. x 


Le due cannoniere federate Miami e Southfield collegate con catene 


in mezzo alla corrente del fiume per impedirne il passo, aprirono il fuoco 
contro 1} Albemarle, che si lanciò subito contro il Southfield, colpendolo 
con un colpo-di sperone, il quale penetrò per tre metri nello scafo ne 
mico. Affondando, il Southfield minacciava di trascinare con sè la piccola 
corazzata la cui prora era già sott’ acqua, fortunatamente lo sperone fu 
disimpegnato in tempo. Intanto a bruciapelo la Miami sparò un colpo 
con un pezzo da 23 centimetri contro la corazza, il projettile si ruppe 
in frammenti i quali rimbalzando caddero sulla Miami uccidendone il 
«comandante! La cannoniera nondimeno, approfittando dell’ imbarazzo in 
cui si trovava 1’ Albermale per disimpegnare lo sperone dal Southfield, 
riescì a fuggire. 

Presto il Sassacus, il Mattabeset, il Wyalusing e la Miami apparirono 
nuovamente nel fiume, la Miami stavolta munita d’ una torpedine ad asta, 
e di reti per imbarazzare le eliche della nave confederata. Il 5 Maggio 
l Albemarle si presentò innanzi ai federali, accompagnato da due vaporetti, 
l'equipaggio di queste navi confederate non apparteneva però alla marina, 
nè era molto esercitato ‘nelle manovre delle artiglierie navali. 

L’ Albemarle aperse subito il fuoco contro il Mattabeset, che cercò 
invano di speronare, mentre le altre navi federali concentravano su di 
essa il loro fuoco, avariando il fumajuolo e smontandole un cannone. Il 
Sassacus che, per accrescere la sua velocità, bruciava cotone immerso 
nell’ olio, correndo in ragione da otto a dieci nodi all’ora, riuscì ad in- 
vestire l’ Albemarle, guastandole il timone, ma riportando esso pure gravi 
avarie alla prora. La Miami intanto cercò di torpedinarlo, ma non vi riuscì. 

La corrente spostò presto il Sassacus, così che i cannoni dell’ Albe- 
marle poterono essergli puntati contro, e due projettili da 100 libbre lo 
colpirono, uno dei quali, forando la caldaja, riempì la nave di vapore, tre- 
dici persone rimanendo abbruciate e molte altre ferite. Venne ’ Albe- 
marle per l’abbordaggio, ma fu respinta dopo tredici minuti di lotta, 
durante la quale le due navi erano avvolte in una colonna di vapore! 
La rapida corrente divise poi i combattenti. 
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IL’ Albemarle, benchè col timone guasto, era rimasto padrone del corso 
del Roanoke! 

La notte del 25, cinque volontari con una lancia tentarono di far 
esplodere una torpedine sotto la piccola corazzata confederata; segnalati 
dalle sentinelle, tre di quegli audaci riescirono a scampare dopo aver 
passato trentotto ore nascosti in una palude, gli altri due salvaronsi 
dopo quarantotto ore. 

Si costruirono allora appositamente a New York, due barche a va- 
pore, colla prora pontata, le macchine silenziose, destinate a portare una 
torpedine ad asta; una di queste lancie si perdette nella baja di Albe- 
marle, l altra giunse nel fiume al comando del tenente Cushing, già re- 
putato per imprese ardite. 

Nella notte del 26 Ottobre si fece un primo tentativo, ma la novis- 
sima torpediniera andò in secco, e non fu disincagliata che a giorno fatto. 

La notte seguente scese oscura e tempestosa. Sapevasi dai’ federali 
che la Albemarle era ormeggiata in riparazione presso Plymouth, e che, 
sulla carcassa del Southfield, ad un miglio di distanza del suo ancorag- 
gio, era stato collocato un posto di guardia, da dove con razzi dovevasi 
dare l allarme alla corazzata, in caso di pericolo. Sapevasi pure che 1’ A1- 
bemarle disponeva di uno scarso e poco marino equipaggio. 

Scivolando nelle tenebre presso la costa, Cushing, colla sua torpediniera, 
potè avvicinare 1’ Albemarle, deludendo ogni vigilanza. Un cane però dette 
allora V allarme abbajando. Alle grida, ai suoni di campana, si accesero 
fuochi che illuminarono la piccola torpediniera, contro la quale fu diretta. 
una intensa fucileria. La sorpresa non era più possibile, ma la corazzata 
federale nondimeno era a portata! Cushing si diresse contro di questa 
a tutta forza. Uno sbarramento di travi circondava la nave, ma la tor- 
pediniera lo sorpassò: « Lasciate la nave » gridò Cushing a quelli dell’ A1- 
bemarle, « vi coliamo a picco! » Dall’ Albermarle si rispose aprendo uno 
sportello e puntando un pezzo carico a mitraglia; ma già la torpedine 
era collocata sotto lo scafo ed esplodeva con un cupo rombo. Una im- 
mensa colonna d’ acqua si sollevava, e la corazzata cominciava ad affon- 
dare immediatamente; così la bocca del cannone che era a meno di 10 
metri dalla minuscola torpediniera fu spostata e, quando il colpo partì, 
la mitraglia passò sulle teste dei federati, Cushing ebbe le vesti forate 
dalle palle, ma rimase illeso. Il rigurgito dell’ acqua sollevata dalla tor- 
pedine ed il contraccolpo dell’ esplosione avevano pure messo fuori di 
servizio la lancia a vapore. Arrendetevi! si gridò dall’ Albermarle, che 
affondava. Cushing rispose buttandosi nel fiume. 

Nuotatore espertissimo, dopo un mezzo. miglio, trovò uno dei suoi ma- 
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rinai che la corrente trasportava esausto. Volle soccorrerlo, ma mancan- 
dogli le forze dovette abbandonarlo. Finalmente potè toccar terra e ce- 
larsi in una palude. Un negro lo soccorse con un pò di cibo. e la notte 
successiva, trovato un battello, il tenente potè raggiungere la squadra 
federata. 

Due uomini della torpediniera perirono, diciannove rimasero prigio- 
nieri nella avventurosa spedizione; ma 1’ Albemarle era affondata, nè i 
Confederati disponevano di mezzi per rialzarla. Dopo la guerra, la pic- 
cola corazzata fu sollevata dall’ acqua e venduta a Norfolk. 

L’ ultima prova delle corazzate confederate ebbe luogo il 5 Agosto 
1864, quando Farragut forzo il passo di Grant, per penetrare nella baja 
di Mobile. Nel 1863 a Solma, sul fiume Alabama, i Confederati avevano 
impiantato un embrione di Arsenale che costruiva cinque piccole canno- 
niere, quindi verso la fine dello stesso anno fu posta sullo scalo la Ten- 
nessee, la corazzata più importante costruita dalla Confederazione. Il suo 
scafo fu costruito in quercia e pino giallo, misurava circa 70 metri in 
lunghezza, e 16 in larghezza, con un tirante d’acqua, in assetto di com- 
battimento, di circa 5 metri. Era del tipo Merrimac, cioè a casamatta, 
colle pareti inclinate di 45°, alta metri 26 e larga 9, protetta da un ma- 
terasso di 6 centimetri di quercia, sul quale passavano verticalmente ta- 
voloni di pino giallo da 35 centimetri, e quindi un altro strato di 17 
centimetri di pino e di 12 di quercia. La corazza di ferro era di soli 5 
centimetri, raddoppiata e rinforzata in aleuni punti, così che lo spessore 
totale della difesa metallica variava fra i 12 e 15 centimetri. Una tor- 
ricella di comando corazzata sorgeva sul tetto della casamatta. 

Lo scafo era difeso contro gli urti dello sperone da un solido rin- 
forzo, formato dal prolungamento del pendìo della casamatta, fino a circa 
70 centimetri sotto ‘la linea d’ acqua, con una fascia attorno di 12 cen- 
timetri di lamiera di ferro. | 

Nella casamatta sì aprivano dieci sportelli, tre per lato e due alle 
estremità, chiudentisi con battenti di ferro di 14 centimetri, La batteria 
consisteva di due pezzi rigati da 24 centimetri su affusti a perno, postati 
alle estremità; ad ogni lato stavano due pezzi rigati da 16 centimetri. 

La nave però aveva gravi difetti, consisteva il principale nella im- 
perfetta disposizione delle catene del timone, completamente esposte, e 
nella macchina che diede otto nodi alle prove, ma appena sei, quando 
la Tennessee fu completamente armata. Infine il suo equipaggio di 138 
uomini era composto di gente di terra, male esercitata. La comandava 
però il retro Ammiraglio Buchanan, lo stesso che aveva condotto al fuoco 
la prima volta il Merrimac. 
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Perchè la nave potesse passare i banchi del Dog River, dove eranvi 
solo tre metri d’ acqua, bisognò sollevarla con cassoni, i quali appena 
predisposti furono distrutti da un incendio, si dovette quindi rifarli e si 
perdettero così due mesi di tempo. 

Finalmente il 18 Maggio tutto fu pronto e la Tennessee si preparò 
nella notte ad uscire in acque profonde e piombare inaspettata sulle 
navi federate, che bloccavano i passi della baja. Sfortunatamente le ac- 
que quella notte erano tanto basse, che malgrado 1’ aiuto dei cassoni la 
Tennessee investiva. Non fu possibile disineagliarla che al mattino, quando 
già i federati avevano notata la presenza del nuovo avversario. La sor- 
presa non era dunque più possibile, e allora la ‘Tennessee fu condotta. 
sotto il forte Morgan, che col forte Gaines sulla Dauphin Island, difen- 
deva il passo di Grant; Buchanan incominciò ad esercitare i suoi uo- 
mini in attesa degli eventi. 

Quando il 5 Agosto Farragut, sfidando il formidabile sbarramento di 
torpedini e il fuoco delle fortezze, si lanciò colla sua squadra nel passo 
di Grant e penetrò nella baja, Vl Hartford fu salutata dal primo colpo 
di cannone della Tennessee, che le aperse una breccia nello scafo, e quel 
colpo sarebbe riuscito fatale se alquanto più basso. Subito la corazzata 
avanzò per speronare l Hartford, ma la sua scarsa velocità, il cattivo 
funzionamento del timone, permisero all’ ammiraglia federale di evitare 


V urto, Buchanan tentò poi di speronare il Brooklyn, ma lo tradì ancora 


la poca velocità. minacciò invano anche il Richmond e la Lackawanna. 

Intanto il Monongahela, che era stato munito di un rostro di bronzo, 
tentò a sua volta di attaccare la Tennessee, ma ne fu impedito dal Ken- 
nebec che imbarazzò la sua manovra, la Tennessee quindi passò illesa. 
fra V Ossipee e lOneiva, scaricando contro di esse la sua artiglieria. 

Alle 5.20 la Tennessee aveva passata tutta la linea federata, e stava 
opprimendo l’ Oneida, quando fra i due combattenti si piantò il monitor: 
a due torri Winnebaco, il comandante Stevens stava fuori le torri 0s- 
servando il nemico vicinissimo, e fu accolto dagli evviva entasiastici 
dell’ Oneida. Il Monitor scaricò i suoi quattro cannoni a tiro corto con- 
tro la Tennessee che riparò sotto il cannone del forte Morgan. 

La sosta durò poco. Alle 9.10 la Tennessee mosse di nuovo, ma an- 
cora più lenta contro il nemico. Essa sola andava ad attaccare una in- 
tera flotta composta di quattordici navi a vapore, delle quali sette di 
grossa portata, e di altri quattro monitori corazzati! Una nave dalla 
macchina guasta, col timone quasi inservibile, armata in tutto da sei 
cannoni, moveva così audacemente contro una flotta che disponeva di 
159 pezzi e che comandava il sempre vittorioso Farragut. 
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Ad.ogni scarica dei suoi cannoni, la Tennessee poteva scagliare a ma- 
lapena il peso di 600 libbre di metallo, la flotta federale quello di 12000 
libbre! 

Nel combattimento precedente la Tennessee aveva avuto pochi dan- 
ni, ma il fumapuolo, essendo stato ripetutamente colpito, non si potevano 


‘bene mantenere i fuochi e la sua velocità era scesa al disotto di cin- 


que nodi. " 

Farragut segnalò alla sua flotta « Attaccate non solamente a canno- 
nate, ma collo sperone a tutta velocità ». Cominciò allora una scena 
grandiosa! Le agili navi federate si slanciarono a gara contro la tarda 
corazzata confederata. ; 

Prima la urtò la Monongahela alle 9.30, investendola a tutta forza 
al mezzo, sulla destra. Eppure dopo la battaglia non si trovò traccia di 
quel colpo! Le due navi si scambiarono una bordata. Poi fu l’ urto della 
Lackawanna alla sinistra, anche questa senza effetto, ma una cannonata 
spezzò un battente degli sportelli della Tennessee, i cui frammenti si 
sparsero nella batteria facendo molti danni. Terza caricò ’ Hartford, le 
due navi strisciarono di fianco, un’àneora della Hartford fu strappata; la 
nave federale sparò una bordata a tre metri di distanza e le palle rim- 
balzarono sulla corazza. La Tennessee rispose, ma i colpi non partirono, 
sulla Hartford si udì però lo scatto dei percussori! 


La Lackawanna che ritornava all’ assalto venne in collisione - col- 


l Hartford. Il vantaggio fino allora era per la Tennessee, ma in quella 
entrarono in azione i monitors, il Manhattan attaccò da poppa « Un mo- 
struoso e brutto bastimento strisciò sul nostro lato sinistro, e la torre 
che girava lenta rivelò la cavernosa profondità di due mastodontici can- 
noni. Attenzione alla sinistra! gridai, narra il tenente Wharton. Un istante 
dopo un frastuono tonante ci scosse, mentre una nube di fumo denso e 
sulfureo copriva i nostri sportelli, e 440 libbre di ferro spinte da 60 lib- 
bre di polvere, facevano penetrare la luce del sole nella casamatta at- 
traverso uno spessore di due piedi di legno e cinque pollici di metallo! » 

Sei colpi sparò il Manhattan, poi sopraggiunse il Winnebaco ed il 
Chikasaw. Tre portelli della Tennessee erano spezzati, il fumajuolo tron- 
cato all’ altezza della casamatta, che si riempiva di fumo e dove il ca- 
lore diveniva insopportabile. La corazzata era in posizione critica; Bu- 
chanan ordinò di ritornare al riparo del forte Morgan, e intanto fu chia- 
mato un meccanico per staccare i frammenti dei portelli rotti-e lasciarli 
cadere in mare; un colpo in quel mentre colpiva la casamatta precisa- 
mente all’ esterno del punto dove lavorava il meccanico; la concussione 
fece a pezzi quel corpo umano spargendone i resti sul ponte in modo 
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orribile, « come carne da salsiccia » disse il capitano Johnston. Nume- 
rosi frammenti di metallo furono contemporaneamente projettati nella 
batteria, ed uno di questi spezzò una gamba a Buchanan, sotto il ginoc- 
chio. Il comando passò a Johnston. 

Per venti minuti la Tennessee, colla macchina immobilizzata, resistette 
ancora senza speranza, finchè col consenso di Buchanan fu decisa la re- 
sa. Per alzare la bandiera bianca bisognava salire sul tetto della casa 
matta sotto la grandine dei projettili, e Johnston per dieci minuti circa 
rimase eroicamente esposto a quel fuoco, avanti che il segnale fosse 
scorto. Lo vide prima l Ossipee, che correva per dare un colpo di spe- 
rone, fu rovesciata la sua macchina, ma non in tempo per evitare una 
egilisione: un istante dopo la bandiera federata era innalzata sulla Ten- 
n Ssee, ed il primo chirurgo della Flotta Unionista, attraverso ad un por- 
tello fracassato, accorreva nella casamatta a soccorrere Buchanan ferito. 

Da quaranta a cinquanta colpi avevano toccato la corazza della Ten- 
nessee, soltanto i grossi projettili del Manhattan però avevano aperto una 
breccia di poco più d’ un metro quadrato. Due morti e nove feriti furono 
le vittime sulla Tennessee e l’unico effetto dei replicati colpi di sperone 
fu di far fare acqua allo scafo in ragione di 15 centimetri all’ ora. Se 
la macchina avesse corrisposto, ed il timone funzionato a dovere, le sorti 
della battaglia sarebbero. state assai diverse! 

Una piccola, ma ben costruita nave da guerra, il monitor Stonewall 
Jackson, era stato allestito per i confederati in Inghilterra. Nel Febbraio 
1365 esso bloccò alla Corona le due navi federate Niagara e Sacramento, 
le quali declinarono ogni offerta di battaglia col pretesto che non erano 
corazzate. Il comandante anziano venne per questo fatto destituito. La 
fine della guerra tolse allo Stonewall Jackson V opportunità di rendere 
maggiori servizi; fu venduto ‘alla marina Giapponese, e col nome di 
Adzuma fu il primo nucleo di quella marina giapponese che doveva sa- 
lire dipoi a tanta altezza. 


Fig. 131. — Cannoniera che spara. 
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he corazzate italiane e Ia battaglia di hissa, 


In Europa si seguivano con ansioso interesse le vicende della guerra. 


nord americana e tutte le marine si occupavano attivamente della tra- 


. sformazione del loro materiale. I monitors però, considerati giustamente 


come navi d'uso locale, poco adatte al mare aperto, non incontrarono dap- 
prima che scarse simpatie nelle marine europee, le quali si tennero fedeli 
alle navi a batteria. Gli inglesi nel 1861 idearono il Minotaur (Fig. 132, bs) 
di 10.600 tonnellate, 6700 cavalli, con 14 nodi di velocità e con dicias- 
sette cannoni da 9 tonnellate, e dodici minori, difeso da corazze di 140 
millimetri, che però non potè entrare in servizio prima del 1864 e rimase 
colle sue gemelle la maggior nave di quel tipo; il Minotaur a differenza. 
del Warrior aveva completa corazza. Da noi in Italia, preparandosi la. 
guerra coll’ Austria, si ricorse opportunamente ai cantieri francesi che: 
ci provvidero alcune corazzate in ferro veramente ottime per il tempo, 
e che esistono tuttora, cioè: la Maria Pia, San Martino, Castelfidardo ed 
Ancona, e le minori Formidabile e Terribile, colle cannoniere Varese e: 
Palestro; queste navi furono varate fra il 1863 ed il 1864; le navi in 
ferro europee erano sotto tutti i rapporti di gran lunga superiori alla 
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congenere New Ironside americana, ed alle troppo vantate costruzioni 
degli Stati Uniti. | 

Non tardò il monitor ad apparire nelle marine europee; la Francia 
ordinò |’ Onondaga in America nel 1863 che superava di molto i con- 
generi federali essendo 
di 2502 tonnellate, e 
avendo nelle due torri 
quattro pezzi da 24 cen- 
timetri; esso pescava 
meno di quattro metri, 
e la sua corazza aveva 13 centimetri di grossezza, la velocità però fu in- 
feriore agli 8 nodi. i 

Contemporaneamente |’ Inghilterra varava lo Scorpion ed il Wivern 
di 2750 tonnellate, due torri con pezzi da 23 centimetri del peso di 12 
tonnellate ciascuno, lo spessore della corazza non fu che di 114 milli- 
inetri, ma la velocità toccò i 10 nodi; queste navi però erano più alte 
di bordo dei soliti monitors, e vennero munite di un castello a prora e 
di un lungo cassero a poppa, così che potevano tenere il mare, il Prince 
Albert del medesimo tipo toccò il dislocamento di 3880 tonnellate e la 
velocità di 12 nodi. L’ Affondatore italiano, varato nel 1865 apparteneva 
a questa classe, esso ebbe due pezzi da 25 centimetri, uno per torre, il 
dislocamento salì a 4070 tonnellate, la velocità a 12 nodi, essendo la 
corazza di 127 mill. Appartiene allo stesso tipo ed epoca un’ altra famosis- 
sima nave l’ Huascar peruviana, ma di sole 1032 tonnellate e da otto nodi. 

L’ Austria si attenne esclusivamente al tipo delle corazzate a batteria. 

Nel 1866 adunque la velocità delle corazzate stava generalmente fra 
i dieci e i tredici nodi, lo spessore delle piastre di ferro laminato va- 
riava dagli 11 ai 13 centimetri. Si era conservata l’intera alberatura, 
tranne che alle navi a torri, le quali portavano di solito vele auriche. 

L’ artiglieria a quell’ epoca era generalmente ad avancarica con can- 
noni rigati da 25, 20 e 16 centimetri e ad anima liscia da 72, 68, 55, 
48, 40, 32, 30 e 15 libbre. Il maggior cannone pesava una ventina di 
tonnellate, nè la lunghezza superava i 20 calibri. I cannoni rigati da 25 
e 20 centimetri però erano l’ eccezione; nel 1866 la nostra marina ne 
possedeva soltanto due a bordo della corazzata Re Di Portogallo e due 
sull’ Affondatore; eranvene altri due da 20 sulla Re d’ Italia, sulla Pa- 
lestro e Varese; il resto dei pezzi rigati era da 16 centimetri; quasi 
tutte le navi invece avevano cannoni ad anima liscia da 20 centimetri. 

Nel 1864 una divisione navale austriaca composta di navi in legno 
cooperò alle operazioni contro la Danimarca, la condotta brillante ed 
energica del comandante di quella squadra Guglielmo von Teghettoff 


Fig. 132 bis — Il Minotaur. 
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avrebbe dovuto ispirare in Italia un più giusto e riguardoso concetto di 


quella marina che si considerava la nemica del domani! 

Nel 1865 la Spagna dichiarò guerra al Chilì ed al Perù, ed inviò 
nel Pacifico una squadra di fregate in legno ma di cui faceva parte la 
bellissima corazzata Numancia, costruita in ferro e varata nel 1865, di 
7305 tonnellate e di 4000 cavalli con una velocità alle prove di 10 no- 
di; la sua corazza era di 16 centimetri alla cintura e di 14 alla batte- 
ria e Vl armamento consisteva di quaranta pezzi da 68. libbre. La cam- 
pagna fu dura per gli Spagnuoli e non sempre fortunata; la Numancia, 
che prima fra le navi corazzate aveva attraversato 1 Atlantico ed era 
penetrata nel Pacifico, al bombardamento del 2 Maggio 1866 fu colpita 
da parecchi projettili da 32 senza ricevere alcun danno. Un grosso projet- 


. tile da 300 libbre perforò la corazza, ma non il materazzo di quercia 


sottostante. La prima corazzata europea che era stata al fuoco apparve 


. adunque invulnerabile. 


Assai più dura esperienza doveva fare la marina italiana nell’ Adria- 


tico in quei medesimi giorni. 


I successi per alcuni fatti d’ armi del 1860, brillanti, ma facili suc- 


cessi, avevano ispirato una fiducia nel comandante della nostra marina, 


che non era del tutto fondata. La flotta. consisteva di molte navi, ma 
senza adatti arsenali; basti il dire che disponeva di due soli bacini di 
carenaggio, uno a Genova, a Napoli l’ altro, neppure utilizzabili per tutte 
le navi. 

Consisteva allora la flotta nostra nelle fregate corazzate in legno di 
5700 tonnellate Re d’ Italia e Re Di Portogallo; la prima con due pezzi 
da 20 centimetri e trenta da 16 tutti rigati, oltre quattro altri da 72 
libbre ad anima liscia, la seconda con due da 25 centimetri e ventisei 
da 16 rigati. Lo spessore delle corazze era di 20 centimetri, velocità 
nominale 12 nodi. Le due navi erano difettose e col timone indifeso. 
Un altra corazzata in legno era la Principe Di Carignano di 4086 ton- 
nellate, con corazza da 11 centimetri, dieciotto cannoni rigati da 16 e 
quattro lisci da 72; era una nave di discreto valore militare e da 10 nodi. 
La Maria Pia, Castelfidardo, Ancona, San Martino, di 4250, costruite 
in ferro, formavano un gruppo omogeneo con corazze da 11 centimetri 
ed un armamento di ventidue pezzi da 16 rigati, la Maria Pia e San 


. Martino, di ventitre le altre, oltre quattro da 72 ad anima liscia. La 


velocità di queste navi per 1 epoca era ottima, cioè di circa 13 nodi. 
Venivano poi le corvette corazzate in ferro Formidabile e Terribile di 
2700 tonnellate, corazza di 11 centimetri, sedici pezzi rigati da 16 e 
quattro lisci da 72, velocità 10 nodi; e le cannoniere corazzate Varese 
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Fig. 133. — Andrea Doria — Corazzata italiana. Varata nel 1885. 
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e Palestro di 2000 tonnellate e piastre da 11 centimetri, la prima con 
due pezzi rigati da 20 e due da 16; la seconda con due pezzi da 20 
rigati e due altri da 72 ad anima liscia. Tali navi non erano molto ve- 
loci toccando appena 8 nodi. 

Seguiva poi il famoso A.ffondatore di 4070 tonnellate, con corazze da 
13 centimetri e nelle torri due pezzi rigati da 25 centimetri. Si consi- 
derava esso la più potente nave del suo tempo, però allora governava 
malissimo e dava solo 11 nodi di velocità. 

Le navi in legno non corazzate erano numerose e bellissime, alcune , 
superiori di assai a quelle che al comando di Farragut resero tanti ser- 
vizi in guerra. Le fregate di I classe Carlo Alberto, Duca Di Genova, 
Gaeta, Garibaldi, Maria Adelaide, Principe Umberto e Vittorio Emanue- 
le, da 3200 a 3980 tonnellate, avevano da sei a dieci pezzi rigati da 
16 cent. ciascuna, da trentadue a trentaquattro pezzi lisci da 68. La 
Maria Adelaide aveva ventidue pezzi lisci da 72. Velocità da 8 a 10 
miglia. 

Completavano la squadra le corvette ad elica San Giovanni, e le al- 
tre a ruote Governolo, Guiscardo, Ettore Fieramosca con qualche can- 
none rigato; velocità da 9 a 10 miglia; gli ottimi avvisi da 17 nodi 
Messaggero ed Esploratore, ed il piccolo Giglio. 

Colle cannoniere Montebello, Vinzaglio e Confienza, le navi combat: 
tenti che componevano la flotta dell’ Ammiraglio Persano salivano a ven- 
tinove. Erano inoltre aggregati alla stessa la nave ospedale Washington, 
i trasporti Indipendenza e Piemonte, ed i vapori mercantili Flavio Gioja 
e Stella d’ Italia. 

Nei tempi nostri mai così grande potenza navale era stata riunita, 
ed era una flotta formidabile invero, poichè su ventinove navi combat- 
tenti, dodici erano corazzate e sette fregate di linea di una efficenza 
militare ancora molto rispettabile. 

L’ armamento di questa flotta era nel complesso il seguente: quattro 
cannoni rigati da 25 centimetri lancianti projettili da circa 300 libbre 
(168 chilogrammi), sei altri da 20 centimetri con projettili da 150 (chi- 
logrammi 84), duecentosessantasei da 16 centimetri con projettili da 100 
(chilogrammi 56). L’ artiglieria ad anima liscia contava centotrenta pezzi 
da 20 centimetri con projettili da 72 (chilogrammi 40), duecento die- 
ciotto da 16 con projettili da 68 (chilogrammi 38), diciassette da 12 
con projettili da 30 (chilogrammi 17), e col Washington due da 8 da 
15 libbre. 

Nel complesso, escludendo i pezzi minori, 626 cannoni, dei quali 376 
rigati capaci di scagliare ad ogni colpo in tutto 28.700 libbre di metallo, 
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(chilogrammi 16.072) mentre quelli ad anima liscia ne scagliavano 24.536 
libbre (chilogrammi 13.860) nel totale 53.236 libbre (chilogrammi 29.932) 
di ferro ad ogni scarica! 

Gli equipaggi delle navi stesse ascendevano a 10.572 uomini. 

Contro questa formidabile flotta ) Austria contrapponeva delle forze 
notevolmente inferiori. 

Le navi migliori Ferdinand Max e l’ Habsburg di 5130 tonnellate, co- 
struite in legno, varate nel 1865 non avevano l’ artiglieria loro destina- 
ta, cioè: sedici grossi cannoni Krupp ciascuna che la Prussia aveva se- 
questrati all’inizio della guerra. Erano state dunque armate da diciotto 
pezzi ciascuna da 48 (chilogrammi 27) e ad anima liscia! La corazza di 
queste navi era di 12 centimetri e la velocità di 12 nodi. 

Tre corazzate: Kaiser Max, Don Juan De Austria, e Prinz Eugen, 
di 3588 tonnellate, con corazze da 11 centimetri avevano migliore arma- 
mento, cioè quattordici obici rigati ciascuna, che lanciavano granate da 
chilogrammi 20.34 pericolose per le navi in legno, e sedici pezzi lisci 
da 48 libbre meno la Don Juan che ne portava quattordici. La Don Juan 
non aveva neppure a posto la intera corazza. 

La Drake e la Salamander di 3065 tonnellate con corazze da 11 cen- 
timetri avevano sedici obici rigati, e dieci da 48 libbre ad anima liscia. 

Tutte queste corazzate costruite in legno erano meno veloci di quelle 
italiane, e come si vede molto più deboli nell’ armamento. 

La squadra non corazzata contava un vascello in legno di 5194 ton- 
nellate, il Kaiser con due obici rigati, sedici ad anima liscia da 40 (chi- 
logrammi 22.40) e settantaquattro da 30; seguivano le fregate Novara, 
tonnellate 2497, Schwarzemberg tonnellate 2514, Radetsky, Adria e Do- 
nau di tonnellate 2198, con tre o quattro obici rigati ciascuna, da quat- 
tro a sei da 40 ad anima liscia e da trentasei a ventiquattro cannoni 
da 30. Una corvetta Erzherzog Friedrich. Sette cannoniere, Hum, See- 
hund, Dalmat, Belebich, Reka, Streiter, Wall, gli yacths a ruote Eliza- 
beth e Greif ed il vapore a ruote Andreas Hofer col vapore del Lloyd 
Stadium completavano la flotta agli ordini di Tegetthoff. 

Questa armata disponeva adunque di centoventun cannoni rigati ca- 
paci di scagliare un peso di libbre 7130 (chilogrammi 3. 932) e di quat- 
trocentododici pezzi ad anima liscia la cui scarica equivaleva al peso di 
libbre 23. 538 (chilogrammi 13,120) il che equivaleva a circa il quaran- 


tuno per cento della efficenza di fuoco delle navi italiane agli ordini del 


Persano! 
Gli equipaggi ascendevano a 7838 uomini. 
Le navi non corazzate austriache con savia previdenza però erano 
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Fig. 135. — Officina principale navale per la lavorazione dei cannoni di grosso calibro, — Stab. Armstrong, Pozzuoli, 
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state protette con difese improvvisate come avevano praticato i nord- 
americani; la Novara sui fianchi da prora a poppa era stata cinta di 
catene, alla batteria con lamiere di ferro battuto grosse 5 centimetri; il 
Kaiser colle catene delle ancore era stato fasciato da prora a poppa al 
posto corrispondente ai depositi delle munizioni, le altre fregate e la cor- 
vetta al posto delle caldaje e fra i portelli di batteria; le cannoniere alle 
caldaje ed alle macchine, ed i vapori a ruote alle caldaje sotto i tam- 


burri. L’ esperienza dei nord-americani, sopratutto nel combattimento fra. 


il Kearsarge e 1’ Alabama, (Fig. 143) aveva dimostrato come questo spe- 
diente fosse efficace sopratutto contro il tiro dei cannoni ad anima liscia. 
Non basta però il numero delle navi, quello dei cannoni, la superio- 


rità del materiale, a dare la vittoria ad una flotta: conta per lo meno 


altrettanto se non dippiù, il valore morale del personale che dà anima 
e vita a quelle navi. Gli equipaggi dell’armata italiana erano composti di 
marinai eccellenti, desiderosi di battersi e caldi di santo spirito patriot- 
tico, ad essi però mancava forse una sufficiente istruzione militare sopra- 
tutto nell’ esercizio delle artiglierie. Ottimi elementi erano pure fra gli 
ufficiali di vascello; ma fra essi erano sensibili alcuni attriti causati dalla 
diversa provenienza, sia dalla marina sarda che da quella napoletana. 
Mancava l’ intima unione dei cuori e sopratutto la fede nel comando su- 


periore. Il personale dirigente di macchina era insufficiente per numero 


e lasciava a desiderare dal lato professionale. Il capo supremo, Y Am- 
miraglio Persano, uomo reputato un giorno coraggioso e buon marino, Si 
era venuto guastando per il favore d’ una fortuna superiore al suo me- 
rito, e delle antiche qualità, se pur ne ebbe, niuna forse conservava più, 

Nato nel 1806, il Conte Carlo Pellion di Persano aveva allora V età 
di sessantanni; le sue energie erano logore più che dagli anni, da una 
vita dissoluta. Nelle ultime campagne egli non aveva certo brillato per 
coraggio personale e per perizia militare. Nondimeno egli sapeva farsi 
valere oltremodo per una certa sua abilità ed attitudine politica e diplo- 
matica piena di finezza e non senza ciarlataneria. 

Altri e valenti ammiragli contava la Marina italiana, ma la cattiva. 
sorte nel momento della prova decisiva le pose a capo un uomo la cui 
nomina parve già nella flotta un funesto presagio. 

I suoi sottordini vice ammiragli Albini e Vacca, avevano acquistato 
bella fama in azioni minori come comandanti di nave. Acuiva questo 
stato di cose veramente deplorevole una rivalità nei gradi superiori che 
offendeva la disciplina e giungeva a dimostrazione di aperta disistima 
fra i capi. 

La bella flotta italiana adunque covava nel suo intimo una causa 
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terribile di debolezza che ne distruggeva la coesione, ne sminuiva la 
fratellanza, e ne fiaccava di conseguenza le energie. 

Diversa invece era la situazione morale, lo stato d’ animo della flotta 
austriaca. Piena ed intera fiducia si nutriva nel capo supremo Guglielmo 
von Tegetthoft che nella breve campagna di Danimarca del 1864 aveva 
dimostrato qualità eccellenti di marino e attitudini nobilissime di comando. 
La sua condotta in quella campagna gli era valso il grado di contro 
ammiraglio alla età di trentasette anni. Mentre 1’ Italia, paese democera- 
tico, ligia alla gerarchia, dava fatalmente il comando all’ Ammiraglio 
ritenuto inetto e fisicamente come moralmente rammollito, trascurando 
dei Vice Ammiragli assai più meritevoli di quella carica altissima, l’ A u- 
stria non esitava a prosporre non solo ) etichetta, ma tutta la gerarchia, 
e affidava nell’ ora suprema il comando al meno anziano dei suoi ufficiali 
superiori! L’ Austria non cercava un capo decorativo, ma luomo di 
cuore e di mente che sapesse tener alto il prestigio della bandiera nelle 
condizioni difficilissime in cui appariva dovesse svolgersi la guerra 


imminente. 


Tegetthoff aveva cementato lo spirito di solidarietà e di fratellanza fra 
tutti gli ufficiali della sua flotta, costituendone un corpo devoto, omogeneo, 
vibrante di una unica fortissima volontà. Se gli equipaggi non posse- 
devano le qualità marinaresche di quelli delle navi italiane, erano però 
fortemente inquadrati, piegati a ferma disciplina e sopratutto addestrati, 
nell’ esercizio delle artiglierie. Il personale di macchina poi era compe- 
tente e numeroso. 

Mentre Persano nel breve tempo che precedette la guerra, tenne le 
navi inoperose, e si adoperò in modo di abassarne il morale con critiche 
e lamentele, il Tegetthoff non perdette un istante, allenò la sua squadra, 
fece miracoli di intelligente attività, ottenendo il vantaggio immenso di 
una buona preparazione alla guerra e di sollevarne sempre più lo spirito. 

La superiorità morale stava dunque non dal lato degli italiani, ma 
degli austriaci, ed è per questo che fummo vinti. È verità amara a ri- 
conoscere; ma il vero non cambia per compiacere i nostri sentimenti! 

Uno per uno i comandanti, gli equipaggi delle navi italiane, non 
erano da meno di quelli austriaci e lo hanno provato. Ma gli austriaci 
avevano dei capi che sapevano riunire in un fascio le forze comuni e 
trarne partito, gli italiani no. Gli austriaci possedevano una flotta vera 
e compatta; noi una quantità di navi, ma non una flotta! 

Il 20 Giugno 1866 la guerra era stata dichiarata dall Italia all’ Au- 
stria, ed il 21 Giugno l’ Ammiraglio Persano diede le disposizioni per- 
chè la flotta si dirigesse nell’ Adriatico. 
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La sera del 25 Giugno le navi italiane giungendo ad Ancona si ormeg- 
giavano disordinatamente ai corpi morti disposti in rada; era appena dichia- 
rata la guerra e già l’armata appariva in poco buone condizioni, A bordo 
del Re d’Italia e del Re di Portogallo minacciava un grave incendio 
per la spontanea combustione del carbone; la Ancona aveva un guasto 
alla macchina; la Principe di Carignano cambiava alcuni cannoni non 
cerchiati con altri cerchiati dalla Terribile e dalla Formidabile per una 
stolta, capricciosa disposizione dell Ammiraglio in capo. 

Nessuna preoccupazione del nemico, il solo Esploratore fu inviato in 
‘osservazione la notte del 26 con ordine di rientrare all’ alba del 27. 
L’ Ammiraglio tempestava intanto di telegrammi il ministro chiedendo 
sempre nuovi cannoni, nuove navi, e sopratutto il tanto atteso Affonda- 
tore che ancora non era arrivato. Il Tegetthoff che ardeva sul serio di 
combattere, ma a fatti e non a vane parole, ottenne dall’ Arciduca Al- 
berto il permesso di lasciare ) ancoraggio di Fasana; e poichè la flotta 
italiana non cercava di lui, mosse egli alla ricerca di questa. 

Alle prime luci del 27 YV Esploratore — unica nave inviata in ve- 
detta — che si disponeva a far ritorno ad Ancona scoprì del fumo sul- 
l’ orizzonte e tosto si accorse d’ una squadra navigante in due colonne e 
preceduta da un avviso. Avvicinatosi a questo alzò la bandiera nazio- 
nale; l’avviso inalberò la bandiera austriaca e aprì subito il fuoco sul- 
l Esploratore, questi rispose, poi a tutta forza fece rotta per Ancona. 
Alle 4,50 giunse in vista della flotta italiana col segnale: il nemico si 
dirige su Ancona. 

La notizia inaspettata destò immensa sorpresa nella squadra che non 
si attendeva tanto ardire da parte del nemico e turbò il comandante 
supremo, il quale diede timide disposizioni ordinando alle corazzate di 
disporsi sotto la protezione dei forti della piazza finchè l’intera flotta 
non fosse in ordine. Non mancava però la voglia di battersi agli italiani 
e le navi si posero rapidamente in assetto di combattimento. Il Re di 
Portogallo sbandato per aver vuotato una carboniera incendiata, ebbe 
anche per incuria dei macchinisti un incidente di macchina, ma nondi- 
meno fu pronto esso pure; l Ancona riordinò alla meglio la sua mac. 
china; la Principe di, Carignano e la Terribile smisero la loro innopportuna 
operazione del. cambio dei cannoni, ma quest’ ultima si trovo con dei 
pezzi in meno. In ogni modo la maggior parte delle altre navi corazzate 
furono pronte a prendere il mare entro mezz’ ora o tre quarti d’ ora, 
prima la Maria Pia, che moveva contro l’ Elizabeth 1’ avviso austriaco che 
avanzava baldanzoso, ma un ordine di Persano )’ arrestò, e neppure le 
concesse di rispondere alle cannonate dell'avviso stesso. 
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Alle cinque e mezza la squadra austriaca forte di sei corazzate, una. 
fregata, quattro cannoniere e due avvisi, si fermò innanzi al porto di: 
Ancona in ordine di battaglia; ma Persano confermò la disposizione che le. 
sue corazzate si disponessero al riparo dei forti sotto il Monte Conero. Ivi: 
tenne consiglio ed asserendo cose inesatte sullo stato delle navi, sulla 
pretesa defezione dei macchinisti francesi in servizio sulle corazzate Pa- 
lestro e Varese, aggiungendo che aveva ordini precisi dal Governo di 
non compromettere la flotta, cosa affatto falsa, smorzò gli entusiasmi. 
Gli austriaci andavano intanto lentamente allontandosi verso tramontana, 
e il Consiglio decise che si sarebbe raccolta la sfida ardita e andato a 
cercare il nemico a Pola appena l armata fosse posta in pieno assetto! 
Alle otto del mattino ogni nave italiana tornava al suo ancoraggio, mentre: 
dileguava all’ orizzonte il fumo delle navi nemiche. 

Tegetthoff non aveva esitato egli, quantunque non potesse disporre: 
della Habsburg, del Kaiser e d’ altre navi ancora non pronte; della No- 
vara, in riparazione per un grave incendio toccatole, di presentarsi a. 
provocare la flotta italiana a battaglia; Persano non aveva raccolto la. 
sfida! Un capo supremo deve scegliere il suo momento per battersi, cioè- 
quando crede di essere nelle condizioni le più vantaggiose per assicu- 
rarsi la vittoria, e non già ciecamente accettare le provocazioni del ne- 
mico e così fare il gioco di questo. La sproporzione delle forze nelle: 
acque di Ancona però era troppo evidente, perchè non apparisse pusil- 
lanime quell’ Ammiraglio che mendicava pretesti poco sinceri e perfino- 
mendaci, per non battersi, e appare ridicola la sua disposizione di ordi- 
nare che tante poderose corazzate si ponessero al riparo di meschine bat- 
terie di terra le quali erano state prostrate pochi anni prima dalle sue- 
stesse navi, e non già dalle corazzate, ma dalle fregate in legno. 

Un senso indescrivibile di vergogna, un indicibile dolore, un avvi- 
limento fatto di sfiducia, pesò da quel momento sulla povera nostra ar- 
mata costretta a disprezzare apertamente il suo capo. 

Sotto la spinta delle osservazioni del Governo e la pressione della. 
pubblica opinione, il Persano con tutte le sue navi Vl 8 luglio prese il 
mare; ma non cerco il nemico! Egli tenne la flotta fuori di vista delle. 
coste italiane, quanto di quelle austriache portandola a spasso nell’ Adria- 
tico innanzi e indietro, ma sempre lontana da Pola e dopo avere inautil- 
mente sprecato quattro giorni e molto carbone la ricondusse in Ancona 
il giorno dodici. La flotta italiana non aveva veduto che cielo e mare; 
non una nave austriaca, non una vetta della sponda orientale dell’ A- 
driatico. 

Gli ordini perentori del Governo, valsero a scuotere l’ infausto ammi- 
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raglio che da circa un mese teneva l armata in una situazione depri- 
mente, chiedendo al Ministro della Marina altre navi e uomini ed invo- 
cando |’ Affondatore: il 16 Luglio l armata usciva da Ancona, ma non 
per recarsi a Pola od a Fasana cercando la flotta nemica, ma per ten- 
tare, come all’ epoca napoleonica, un colpo di mano su l'isola di Lissa, 
che il Persano evidentemente sperava fosse facile impresa. 

Il possesso di Lissa per ragioni politiche e strategiche certamente 
non sarebbe stato spregevole, ma il vero obbiettivo dell’ armata italiana 
non doveva essere che la flotta nemica. Distrutta l armata austriaca, 
Lissa e la Dalmazia tutta, se si voleva, avrebbero potuto esser nostre; 
ma era poco opportuno andare a battere fortezze quando le nàvi nemiche 
erano ancora tutte intatte. 

Ed almeno l impresa fosse stata tentata con prontezza e sufticiente 
preparazione! Non si avevano carte delle fortificazioni dell’ isola e si 
mandò il Messaggero con bandiera inglese nella notte dal 16 al 17 a 
fare dei rilievi frettolosi, e nella notte del 17 per tagliare le comunica- 
zioni telegrafiche fra Lissa e Lesina si scelsero le navi più lente della 
flotta, le cannoniere, che filavano appena sei nodi. Così fu che il tele- 
grafo fu tagliato alle 6 pomeridiane del giorno 18,.quando già si era 
da Lissa velegrafato a Trieste invocando soccorso. 

L’ isola di Lissa è formata da una massa montagnosa che presso il 
mare discende scoscesa e quindi presenta pochi punti utili ad uno sbarco, 
sopratutto quando il mare è agitato. La lunghezza dell’ isola è di circa 
sedici chilometri, la larghezza è di sette circa; il suo perimetro misurava 
a un dipresso quarantatre chilometri. Il culmine dell’ isola è il monte 
Hum elevato sul mare 560 metri, sul quale era stabilito un osservatorio 
munito di telegrafo ottico che comunicava con tutti i porti e col comando. 

Il porto principale è quello di San Giorgio, lungo circa 1800 m. e 
largo 900; in fondo ad esso sorge la piccola città, di Lissa ed in faccia 
a questa il villaggio di Kut, vicinissimo è il porto Carober, dal quale 


la costa scende quasi a picco fino al piccolo seno di Comisa accessibile 


auno sbarco, solo presso il villaggio di tal nome, e finalmente havvi il 
piccolo seno di Porto Manego dove uno sbarco sarebbe possibile, ma 
non facile. Questi tre scoli sono congiunti con Lissa da una strada 
mulattiera. Ma non si avevano carte dell’ isola, tranne lo schizzo  fret- 
toloso fatto dal Messaggero. 

Lissa era allora difesa a destra del porto entrando, dal forte Giorgio 
con 17 pezzi, dalla batteria Mamula con 7, torre Robertson con 1, torre 
Bentink con 7, dalla batteria Zupparina con 4. In fondo al porto dalla 
batteria della Madonna con 8 pezzi. Alla sinistra entrando dalla bat- 
teria Schmidt con 4 pezzi e torre Wellington con 6. 
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La batteria Magnaremi con otto pezzi difendeva il seno di Comisa, 
il forte Massimiliano con 4 pezzi la via da Comisa a porto S.Giorgio. 
La batteria Napostranje con 6 pezzi difendeva porto Manego. Compresi 
i pezzi per degli sbarramenti, la difesa dell’ isola disponeva di 39 can- 
noni la maggior parte ad anima liscia. La guarnigione consisteva in tutto 
di 1810 uomini. 

Alle 9 e mezzo del giorno 18 -— prima dunque che si tagliasse il 
telegrafo! — cominciò l attacco. 

I tiri nostri contro la batteria Magnaremi alta circa 170 metri sul 
mare riuscivano inutili perchè non si aveva modo di dare sufficiente ele- 
vazione ai pezzi. L'ammiraglio Vacca, trovando che sciupavansi inutil- 
mente delle munizioni, andò a raggiungere la squadra di Albini il quale 
batteva Porto Manego, la cui batteria, molto alta essa pure, poteva of- 
fendere le navi italiane, mentre queste non potevano colpire la batteria. 
Anche la squadra dell’ Albini non concluse nulla, neppure una ricogni- 
zione, per predisporre uno sbarco. 

Alle 11 e mezzo il Persano colle corazzate si accinge a battere i 
forti che difendevano Porto San Giorgio dalla destra, ed anche qui si 
bruciarono munizioni inutilmente. Miglior esito ebbe un gruppo di coraz- 
zate guidate dal Ribotty che batteva i forti di sinistra. Sulla Re di Por- 
togallo una granata austriaca rasentò 1 orlo superiore della corazza e 
penetrò in batteria, uccise due marinai e ferì due ufficiali e dodici ma- 
rinai; l’ equipaggio salutò il battesimo del fuoco al grido di Viva V Ita- 
lia e Viva il Re. Poco dopo una granata della Maria Pia fece saltare 
un deposito di polvere del forte San Giorgio. 

Alle quattro circa Persano ordinò alla Maria Pia e S. Martino, di 
assalire le batterie dell’ interno del porto. Bravamente operarono le due 
navi, e la Maria Pia, colpita in parte non corazzata, ebbe un incendio 
a bordo, 

Prima di sera tacevano le batterie Schmidt, il forte San Giorgio e 
la batteria Mamula. Rispondevano ancora le torri Wellington e Bentik, 
ma indebolite, e le batterie Madonna e Zupparina. 

Era il momento di tentare arditamente lo sbarco; ma 1° Ammiraglio 


.accordò riposo agli equipaggi, e fece sapere al Ministero che aveva espu- 


gnato la Gibilterra del Mediterraneo ma non poteva impossessarsene per 
mancanza di truppe di sbarco! 

Eppure in quel giorno stesso egli avrebbe voluto che Albini sbar- 
casse a Porto Manego 1200 uomini, e teneva ingombre delle navi con 
600 soldati di fanteria marina fatti venire da Ancona. 

Alle dieci pomeridiane giunse il Sandri colle cannoniere. e diede 
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l’ annunzio della possibile venuta di Tegetthoff; ma il Persano non prese 
disposizione alcuna e l'armata italiana passò la notte, tirando bordate 
fra Lesina e Lissa. 

Gli austriaci, non paghi della bellissima difesa, spesez#o la notte nel 
riparare i danni subiti. Affondarono in porto il vapore del Lloyd, Egitto, 
perchè non fosse catturato, ripararono dei cannoni smontati, e presero 
le disposizioni per impedire uno sbarco, decisi ad estrema resistenza. 

La mattina del 19 è sprecata dal Persano in inutili tiri contro i forti 
che non rispondono. Alle 10 arriva finalmente l’ Affondatore, poi il Prin- 
cipe Umberto, la Carlo Alberto, il Governolo, e la Stella d’Italia con un 
pò di fanteria marina; ma soltanto nel pomeriggio viene ordinato ad 
Albini di predisporre lo sbarco, dove meglio crede, ed alla Formidabile 
di entrare in Porto San Giorgio e smantellarne le batterie. 

La Formidabile, al comando di Simone di Saint Bon, eseguisce 1’ or- 
dine senza badare al pericolo di torpedini all’ entrata del porto. A colpi 
di mitraglia costringe i difensori delle batterie di destra ad abbandonare 
i pezzi, e dirige verso la batteria interna della Madonna che già aveva 
aperto il fuoco coi suoi grossi cannoni. 

« Il vento era assai fresco e cadeva in rafficoni di varia direzione 
dalle falde del monte: lo scandaglio accennava ad un fondo eccessivo. 


Vidi tosto che non era possibile abbozzarmi in modo da presentare co-. 


stantemente il fianco della batteria di 10 cannoni; d’ altra parte il vento 
e la corrente non mi permettevano di rimanere a lungo traverso, senza 
un punto fisso. Mi appigliai al partito di ancorare e governare col ti- 
mone, presentava così dapprima un lato, poi, sparata la fiancata, rivol- 
gevo al nemico la prua (la parte invulnerabile delle corazzate) dando 
così agio ai marinai di caricare, illesi; batteva quindi dall’ altra parte, 
e continuavo questa manovra indefinitamente, quantunque senza speranza 
di successo. Imperocchè il nemico che combatteva si mostrava intelli- 
gentissimo, e mentre gli presentavo la prora, si asteneva onninamente 
dallo sprecare munizioni, ma si preparava invece colla massima cura, ed 
aspettava, per far fuoco, il momento in cui i nostri facevano il loro pun- 
tamento. Giungeva allora una grandine di palle da fucile, di mitraglia, 
di palle, e specialmente di granate a percussione. Queste ci riuscivano 
dannosissime, non solamente per causa dei loro frantumi che ferivano 
molta gente, ma più ancora perchè la granata, scoppiando, mandava 
una gran quantità di fumo che spinto dal vento penetrava nella batteria, 
e stendeva un velo dinanzi ai puntatori, finchè il tempo utile per far 
fuoco fosse passato.... » 

« Continuai adunque, scriveva il Saint Bon, ancora per un’ ora e 
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mezza un combattimento sanguinoso, senza speranza di riuscita, sotto il 
fuoco concentrato di tre batterie, poichè alle due sopramenzionate vuolsi 
aggiungere quella della torre Bentick, da 700° metri d’ altezza ». 

La notte si avvicinava, il fuoco della Formidabile languiva per l' e- 
saurimento delle energie dell’ equipaggio. La nave aveva ricevuto gravi 
danni: parte dei portelli erano stati portati via dai colpi nemici, parte 
ridotti in condizioni da non poter più andare a posto; così che la nave 
avrebbe corso rischio di andare a picco in una mareggiata. Delle cinque 
sue imbarcazioni, non una era più in stato d’ esser posta in ‘mare. Il fu- 
majuolo era bucato in più punti, lo scafo. faceva acqua, oltre tante altre 
avarie. Tre morti e quaranta feriti gravi erano il costo ‘di quella lotta 
ostinata e senza vantaggio apprezzabile. 

La Principe di Carignano, coll’ Ammiraglio Vacca, la Castelfidardo e 
I Ancona, entrarono esse pure .in porto per sostenere la Formidabile; ma 
tante navi si recavano disturbo a vicenda nei loro movimenti, V Ancona 
ebbe tosto un incendio a bordo. 

Le navi maggiori ebbero ordine di lasciare il porto, avendo 1’ Ancona 
6 morti e 19 feriti, onde la Formidabile restò sola, finchè, abbandonata 
l àncora, uscì dal porto essa pure. 

« Tutta la guarnigione austriaca era testimone - dello spettacolo di 
questa nave e non poteva negarle la sua ammirazione », dice la Rela- 
zione dello Stato Maggiore Austriaco, parlando della Formidabile, e la 
sincera lode del nemico è il più bel tributo di gloria alla memoria del- 
l’ eroico comandante e dell’ equipaggio della nave italiana! 

Glorioso fatto ma sterile, come fun sempre sterile I’ eroismo dei nostri 
marinai in quella sfortunata campagna! 

Nella sera di quel giorno 19, V Albini aveva provato a sbareare, ma 
trovando un pò di maretta, desistette subito, rimandando |’ operazione al 
domani. 

Così si erano sprecati due giorni preziosi, gran quantità di munizioni 
e di carbone, messa fuori di servizio una corazzata, la Formidabile, avuti 
sedici morti ed ottanta feriti. Lissa era in vero ridotta agli estremi, non 
aveva più che 15 cannoni in batteria; ma si reggeva ancora fieramente. 
La venuta di Tegetthoff poteva essere imminente, e parecchie navi ita- 
liane difettavano già di carbone. Il tempo inoltre si faceva minaccioso. 

Il Persano decise che l indomani si sarebbe rinnovato V attacco delle 
batterie che ancora erano in grado di resistere, effettuando in pari tempo 
lo sbarco. Ma all’ indomani il veloce e vigile Esploratore alle 7.50 ap- 
pariva col segnale; bastimenti sospetti, nella direzione di ponente maestro. 

Giungeva Tegetthoff coll’ armata austriaca al soccorso di Lissa! 
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Ancora una volta l’ Ammiraglio italiano era stato sorpreso. Lo sbarco 
già iniziato è sospeso, perdendosi quasi tutto il materiale ad esso desti- 
nato. La flotta cerca di rannodarsi e le navi alzano il piccolo pavese 
come gala per la imminente battaglia. Alle 9.350 la flotta austriaca è vi- 
sibile distintamente a tramontana di Lissa. 

Le navi corazzate si erano formate in linea di fronte, dietro ordine 
dell’ Ammiraglio, al primo segnale dello apparire del nemico, rettificando 
poi la loro direzione quando fu meglio conosciuta la rotta delle navi 
austriache, la squadra delle navi in legno al comando d’ Albini avrebbe 
dovuto trovarsi .a 3000 metri dalle corazzate, ma invece la distanza era 
di oltre 7000 metri, nè poteva essere rettificata prontamente, essendo le 
corazzate sensibilmente più veloci. 

Era testa di linea della squadra corazzata, la Principe di Carignano. 
col Contro Ammiraglio Vacca, colla Castelfidardo e V Ancona; veniva ap- 
presso la Re d’ Italia colla bandiera del Persano, che doveva essere 
seguita dalla Formidabile, che non potè prendere il suo posto perchè 
avariata nel combattimento del giorno precedente, quindi la Palestro, 
l’Affondatore, la San Martino e la Maria Pia. 

La Formidabile, all’ annunzio degli austriaci, aveva segnalato che 
non era in grado di combattere, e s° era tirata in disparte, attendendo 
l’ opportunità di fare qualche cosa, la Varese e la Terribile erano state 
inviate a Comisa e richiamate da un avviso erano attese. 

L'armata italiana si presentava al nemico, adunque, disunita e incom- 
pleta. L'armata austriaca invece, onde stare riunita, navigava alla velocità 
di cinque o sei noli, ed avanzava formata su tre angoli a lati paralleli, 
coi vertici su di una medesima retta; nel primo angolo stavano le sette 
corazzate, colla ammiraglia Ferdinand Max al vertice, nel secondo il va- 
scello Kaiser, le cinque fregate e- la corvetta; nel terzo angolo erano le 
tredici navi minori, cioè sette cannoniere, quattro vapori ad elica e due 
a ruote. 

Alle 10, essendo il nemico in vista, Persano, dopo aver chiamato 
inutilmente con ripetuti segnali 1’ Affondatore a poppa della Re d’Italia, 
manda il Guiscardo a recare l’ ordine. Alle 10.15 l’ Affondatore è presso 
della Re d’ Italia, il Persano fa ammainare una lancia, vi scende col suo 
seguito, monta sull’ Affondatore, abbandonando la lancia che raccolse la 
Principe Umberto. Alla flotta non si dà segnale del trasbordo dell’ Am- 
miraglio! Nella dotazione dell’ Affondatore non esisteva la bandiera di- 
stintiva di ammiraglio, e si inalbera invece quella di vice ammiraglio 
il che vedendo, la Re d’ Italia, ammaina il distintivo d’ ammiraglia che 
sventolava all’ albero di maestra. 
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La linea delle corazzate italiane, nell’imminenza dell’urto del nemico, 
rimase così interrotta, perchè la Palestro, nave lenta, si sforzava invano 
di colmare il vuoto lasciato per l’assenza della Formidabile, per dippiù 
la Re d’Italia era rimastà isolata, perchè il Vacca, non prevenuto del 
trasbordo del Persano, colla sua divisione si era naturalmente distanziato. 

Da poco erano passate da 10 e tre quarti, le navi italiane stimano 
di essere a tiro ed aprono il fuoco. 

Tegetthoff, invece segnala alle sue navi di serrare le distanze, cor- 
rere a tutta velocità, ed alle corazzate di assalire il nemico e di af- 
fondarlo collo sperone. . ì 

Soltanto le navi austriache del lato sinistro rispondono dapprima al 
fuoco delle navi italiane, ma alcuni istanti dopo il fuoco è generale, e 
la divisione corazzata nemica, colla Ferdinand Max alla testa, taglia la 
linea italiana precisamente nell’ intervallo lasciato vuoto dal Re d’ Italia. 

Le navi italiane però hanno presentato le prore al nemico anzichè i 
fianchi, onde il cozzo non avviene e le corazzate austriache, sparando, 
passano fra gli interstizî. 

Il contrammiraglio Vacca colle sue tre corazzate, Principe di Cari- 
gnano, Castelfidardo e Ancona, viene sulla sua sinistra per girare la 
retroguardia austriaca composta delle deboli navi minori. Tegetthoff 
vede il pericolo e per salvare il terzo scaglione, manovra per mettere 
fra due fuochi la divisione Vacca. 

Intanto le divisioni austriache in legno, al comando del Commodoro 
Von Petz, meno la Kerka e la Narenta, rimaste indietro perchè troppo 
lente, sono avanzate col Kaiser al vertice, di fronte, contro la Re d’ I- 
talia, Palestro e San Martino, e di fronte alla divisione di Vacca, che è 
cannoneggiata aspramente. 

In quella, circa alle 11 e mezza, la Varese giunge e si mette in coda 


della Maria Pia e 1° Affondatore, entra in azione. Dapprima spara un 
colpo contro la piccola Elizabeth, ripetitore di segnali di Tegetthoff, ma 


> 


il colpo è sbagliato, muove per investirla collo sperone, ma inutilmente. 
È a sinistra del Kaiser e gli lancia un colpo che abbatte sei uomini e 


x 


smonta un cannone. A questo punto è avvenuto sull’ Affondatore un 


episodio controverso. Dicesi che 1) Affondatore avrebbe potuto  spero- 
nare il Kaiser e che il comandante Martini avesse ordinato appunto 
di accostare a sinistra. Il Persano che stava con esso nella torre, or- 
dinò invece la manovra opposta! Il comandante, il Capo di Stato Mag- 
giore d’ Amico, osarono avvertire: « a sinistra ammiraglio, a sinistra! » 
— « Comando io! » rispose il Persano e, sotto il fuoco del vascello ne- 
mico, l Affondatore si allontanò. Dopo il Persano ordinò una manovra 
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Fig. 141. — Kaiserin Elisabetta. — Incrociatore protetto, austriaco. Varato nel 1890. Tonn. 400. Vel. 19. 
(Fotografia Beer — Klageufurt). 
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per ripetere l’ attacco, manovra inutile perchè tardiva. Allora comandò 
di volgere verso la squadra di Albini, cui voleva impartire ordini! 

Il Riboty intanto, che ebbe bella parte nella infausta giornata, col 
suo Re di Portogallo affronta il Kaiser, nella speranza di separare le 
navi in legno nemiche dalle loro corazzate e facilitare alla squadra del. 
l’ Albini la sua entrata in azione. Von Petz non esita e muove col suo 
pesante e solido vascello in legno, per investire la corazzata, cui lancia 
la fiancata di sinistra i cui colpi però furono troppo alti. Riboty presenta 
la prora del Re di Portogallo onde a sua volta investirlo; le navi sono 
vicine e V urto avviene non perpendicolare; ma sotto un angolo acuto. Il 
Kaiser perde il bompresso e la polena che rimane sulla coverta della 
corazzata italiana, l’ albero di trinchetto cade abbattendosi sul fumajuolo, 
che fracassa. Il Re di Portogallo lo tempesta di granate appena le navi 
sonosi discostate; il vascello austriaco scompare in una nube di fumo. 
A. bordo della corazzata nostra si era persuasi di averlo colato a picco! 

Tegetthoft colle sue corazzate è rientrato nella mischia,. che diviene 
generale e confusa; tanto che la Principe di Carignano riceve una sca- 
rica da una corazzata che si riconosce italianal La Re d’Italia aveva 
cercato di ritornare al suo posto in linea, dopo di aver tentato inutil- 
mente di speronare la cannoniera Dalmat, e si trovò una seconda volta 
isolata di fronte alle corazzate di Tegetthotf.. Evitò 1 urto di sperone 
della Kaiser Max, con cui scambiò colpi di fucile, e dalla quale ricevette 
una bordata che le spezzò. il timone, e destò un incendio, subito domato, 
nella camera dell’ ammiraglio, 

Circondato da parecchie corazzate nemiche, il comandante Faa di 


Bruno non, può governare la sua nave per la rottura del timone, quando. 


si accorge che una nave austriaca lo minaccia di investimento sulla sini- 
stra. Egli ordina di arrestare la macchina e quindi dare macchina in- 
dietro. Ordina pure che tutti: siano pronti in ceoverta, dopo una ultima. 
scarica delle artiglierie, onde lanciarsi all’ arrembaggio della nave assa- 


litrice. La Ferdinand Max, nave di Tegetthoff, le giungeva sopra alla I 


velocità di 11 nodi e mezzo! Il suo comandante von Sternek, stando alla 
metà delle sartie di trinchetto, onde vedere meglio, aveva scorto quella 
nave che moveva lenta, e, riconoscendola italiana al colore grigio dello 
scafo, decide di investirla. A dieci metri dalla Re d’ Italia arrestò la mac- 
china, e le piantò il suo sperone nel fianco sinistro, due metri e mezzo in- 
nanzi alla macchina, facendole uno squarcio di tredici metri quadrati, 
dei quali più di cinque sotto la linea d’ acqua. La corazzata costruita 
in legno, senza compartimenti stagni, si sommerse in due minuti, dopo 
un’ ultima scarica di fucili e dopo aver fieramente assicurata la bandiera 
all’ albero. Erano le 11.30 (Fig. 138.) | 
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Il Re di Portogallo, circondato da molte navi nemiche, se ne disim- 
pegna e ritorna in linea. 

La Palestro rimasta essa pure isolata, si trovò in un viluppo di navi 
nemiche contro le quali sostenne una lotta veramente epica, la Ferdi- 
nand Max l’investe di sbieco da poppa e le fa cadere l’ albero di mez- 
zana, la Drache le lancia una fiancata a poppa a tiro di pistola, che la 
incendia; quindi la abbandonano. La Palestro manovra per mettere le 
fiamme fuori bordo, ma così ricade fra i nemici e la minaccia nuova- 
mente il Don Juan, allora ritorna verso le nostre navi che accennano 
a soccorrerla. L’ Affondatore l’ avvicina, il capo di Stato Maggiore col 
porta voce grida: Salvate l equipaggio, mandiamo le lancie. Ma Cappel- 
lini, il comandante della Palestro, risponde che non v’ ha pericolo, avenda 
bagnato le polveri; tale risposta fu pure poi data alla Governolo inviato 
da Albini. Chiede però il rimorchio onde mettere la prora al vento 
avendo guasta la timoniera; anche la Indipendenza accorre, si prepara 
il salvataggio, quando alle 2.30 furono uditi tre scoppi nell’ interno della 
Palestro che poco dopo saltava in aria con una terribile esplosione. L’in- 
cendio aveva guadagnato un piccolo deposito di granate, e 1’ acqua che 
bagnava le casse ne era uscita, e le casse di rame, -arroventatesi 
esplosero. | 

La San Martino dovette essa pure, durante la battaglia, uscire di li- 
nea per spegnere un incendio, così la Maria Pia; I Ancona volendo in- 
vestire la piccola Elizabeth, fece invece danni alla Varese. La Terribile 
sparò delle cannonate inutili a distanza e si lasciò sfuggire il Kaiser, 
e cannonate inutili sparava la Castelfidardo. 

Il Vacca finalmente, ignorando dove fosse il Capo Supremo, ordinò 
alle corazzate di riunirsi in linea di fila senza distinzione di posto. 

Il Persano dall’ Affondatore aveva fatto delle scorribande senza con- 
clusione, fatto dei segnali che nessuno poteva avvertire. Voleva tagliare 
la strada delle navi non corazzate che si dirigevano a tutta forza pel 
canale di Lissa, ma poi, vedendo sominergersi la Re d’Italia, non ne fece 
nulla. La squadra dell’ Albini non aveva scambiato che qualche inno- 
cente cannonata da lontano, quando alle 11.40 il fuoco era cessato. Fu 
allora che il Persano segnalò di dar caccia al nemico con libertà di ma- 
novra e di cammino. Il Re di Portogallo si lancia avanti, ma non ve- 
dendosi seguito da alcuna altra nave torna in linea. Tegetthoft riordinata 
la sua squadra dirigeva verso Lissa! 

Riunita finalmente tutta l’armata, Persano alle 12.40 segnalava di 
attaccare il nemico appena sia a portata, e si scambia qualche colpo 
senza frutto. Alle 1.05 segnala di battersi a tiro corto; alle 1.35 di ese- 
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guire quest’ ordine; alle 1.40 di formarsi in linea di battaglia senza sog- 
gezione di posto; alle 2.30 segnala alle corazzate « ogni bastimento che 
non combatte non è al suo posto ». Questi ordini però avevano per ef- 
fetto che ora si correva, ora si ritardava; un poco si andava a diritta 
ed un poco a sinistra, e l’ Affondatore in testa dell’ armata guidava 
quelle mosse sconclusionate. 

Intanto la flotta austriaca si era lentamente accostata a Porto San 


Giorgio dove entrava alle 3, indisturbata. L’ armata italiana volse verso‘ 


Ancona! 

Questa fu l’infausta giornata di Lissa, che costò all’ Italia due coraz- 
zate. Perirono colla Re d’ Italia, 27 ufficiali e 364 marinai; sulla Palestro 
11 ufficiali e 193 uomini. Sulle altre navi le vittime furono 4 ufficiali 
feriti, 7 uomini morti e 32 feriti! 

Il nome della Re d’ Italia e quello della Palestro saranno sempre ri- 
cordati con onore da ogni cuore italiano, esse diedero un raggio di vera 
gloria e di maestà al disastro. 

La fine della Re d’Italia, il contegno del suo comandante Faa di 
Bruno, di tutti gli ufficiali e dell’ equipaggio, ricorda ed emula gli esempi 
più celebrati di navi sfortunate, ma perite nel modo più onorevole. 
La Palestro aveva strenuamente combattuto contro forze ad essa smisu- 
ratamente superiori, non si era ritirata che per combattere un altro ne- 
mico, l’ incendio. E la lotta contro l’incendio fa condotta con un coraggio, 
con un sangue freddo ammirabili, quanto quelli dimostrati durante il ter- 
ribile combattimento. Giustamente il nome della Palestro è caro alla nostra 
Marina e la memoria di Alfredo Cappellini, il suo comandante, è venerata 
come quella di un purissimo eroe. | 

La squadra austriaca ebbe 3 ufficiali morti e 15 feriti, 35 uomini 
morti e 123 feriti. Essa aveva sparato 4456 colpi e ne aveva ricevuti 
soli 414. Tranne il Kaiser malconcio, tutte le sue navi erano sempre in 
grado di combattere. 

Tutte le navi in legno austriache, perfino le piccole cannoniere hanno 
combattuto gagliardamente. 

Malgrado la superiorità delle forze, l’ inettitudine del Persano e l’in- 
decisione di Albini — che pure era un valoroso — condussero solo dieci 
navi italiane al fuoco contro ventisette austriache. E di queste navi tre 
fecero poco, e quattro pochissimo. Ma di chi la colpa se non dell’uomo 
funesto, che aveva disorganizzato e demoralizzato una magnifica flotta? 

Fu fatto appunto ai marinai italiani di non avér sparato diligentemente: 
la verità è che dalla parte nostra sono stati tirati 1452 colpi dei quali 
gli austriaci riconobbero di averne ricevuti 414. Se si deducono dal conto 
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le perdite causate dai disastri della Palestro e Re d’ Italia, quelle degli 
austriaci sarebbero più sensibili delle nostre. 

Il ritorno della flotta da Lissa fu triste ed anche in questo era pa- 
lese |’ inettitudine del Persano. Le navi furono avviate ad Ancona sen- 
z’ ordine, nè retroguardia in caso di attacco, lasciando dietro di sè la 
Varese che navigava a stento, scortata da una corvetta a ruote, la Go- 
vernolo. | 

Le otto piccole cannoniere avevano esaurito il carbone e furono in- 
viate a Manfredonia a rimorchio del Guiscardo, dell’ Indipendenza e del 
Washington, la nave ospedale, carica dei feriti che così furono sbarcati 
soltanto il giorno 22. 

Se il nemico fosse stato più attivo, la Varese e quella flottiglia, sa- 
rebbero state distrutte facilmente o catturate. 

La battaglia di Lissa ebbe una grande portata morale, ma poca nel 
fatto materiale. La perdita delle due corazzate Re d’Italia e Palestro, 
per quanto dolorosa, non aveva diminuita l’ armata italiana, tanto da dare 
la superiorità assoluta a quella austriaca. Le avarie riportate dalle navi 
erano in generale leggere, anche la Formidabile e la Varese avrebbero 
potuto tornare subito in linea. Tolto il comando al nefasto Persano, elimi- 
nati alcuni pochi elementi indegni di appartenerle, l’armata stessa avrebbe 
potuto ritentare la fortuna; ma il 13 Agosto un armistizio poneva fine 
alle ostilità. Così la marina italiana rimase sotto il peso di quella imme- 
ritata sventura, e colla pace si acuirono ire e dolori, accrescendo il male. 

Vi fu chi volle, a proposito del Persano, cercare pietosamente di at- 
tenuarne le colpe, sminuirne la vergogna. Ma nulla potrà mai scagionare 
un ammiraglio che, disponendo di trenta navi combattenti, contro ven- 
tisette del nemico, ne porta al fuoco solo dieci, ed espone malamente quelle 
sole dieci che sparano 1452 colpi contro i 4456 tirati dal nemico. Onde 
avvenne nel fatto che quella flotta, la quale poteva opprimere il nemico 
sotto una grandine di ferro più che doppia in peso di quella scagliata 
dal nemico stesso, fu usata in modo tanto miserevole, che scagliò con- 
tro di questo neppure la terza parte dei colpi da esso sparati! 

Nè valga il dire che il Persano fu male coadiuvato dai suoi divisio- 
narî. Egli, tollerando l aperta disistima ed il disprezzo che essi gli di- 
mostravano, aveva permesso sj infrangesse la disciplina; mancando di 
rispetto a sè stesso, aveva abbassata la dignità del suo comando. 

Per avere il diritto di lagnarsi dei suoi divisionarî, bisognava che il 
Persano li avesse richiamati al rispetto, ed all’ uopo sbarcati. Un’ altra 
grave responsabilità spetta al Ministro della Marina dell’ epoca, V On. De- 
pretis. egli, ignaro delle cose di mare, diffidava tanto del Persano che, il 
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giorno 13 di Luglio, chiamò a sè, non presente V Ammiraglio, gli altri 
ammiragli in sottordine ed i capi di Stato Maggiore, i quali gli risposero 
che era inutile sperare di battersi con un capo come il Persano! Dopo 
tale dichiarazione, non restava altra via che togliere il comando al Per- 
Sano stesso, oppure toglierlo a quei divisionarî che -dichiaravano di non 
averne stima! Ciò avrebbe fatto un ministro marinaro, geloso del presti- 
gio del comando e della disciplina. Ma il destino d’ Italia volle che in 
quei giorni con Persano ammiraglio, fosse Ministro della Marina |’ avvo- 
cato Depretis, uomo egregio sotto molti rapporti, non però per risolu- 
tezza, energìa, e tanto meno per competenza mnarina e militare. 

Quanto al disastro della Re d’ Italia, esso è pure per la massima parte 
imputabile al Persano, perchè col suo passaggio sull’ Affondatore lasciò 
la nave stessa isolata. , 

È bensì vero che la nave era difettosa, poco solida e col timone 
metà fuori d’acqua; ma i medesimi difetti aveva il Re di Portogallo, che 
pure uscì quasi illeso dalla mischia e fu fra Je navi che più hanno operato. 

La Palestro, fra le meno forti e le più lente dell’ armata, sempre in 
causa del trasbordo del Persano, aveva perduto la formazione, e si trovò 
circondata da troppe navi nemiche, fra le quali le corazzate Ferdinand 
Max e Drache. In ogni modo il disastro della Palestro è avvenuto quando 
la battaglia da tempo era cessata, il nemico lontano da essa, e tanta 
sventura è imputabile soltanto a una accidentalità. 

È veramente notevole, se togliamo i due disastri che colpirono la 
nostra marina, la piccolezza dei danni riportati dalle due armate, affatto 
sproporzionati alla potenza ed al numero delle artiglierie. 

A. Lissa infine fu palese la grande difficoltà che si incontra nell’ u- 
sare lo sperone contro le naviin moto. Malgrado che il Tegetthoff avesse 
raccomandato di investire ed i suoi capitani fossero gente risoluta e deter- 
minata a vincere o morire, 1’ unico colpo di sperone efficace fu quello che 
colpiva la Re d’ Italia, che retrocedeva lentamente e per la perdita del 
timone era incapace di governare. i 

Fu quello il primo colpo di sperone dato ad una grande corazzata 
moderna in battaglia. Altre vittime, e molte, fece lo sperone, ma non 
sempre in battaglia, e per sciagurato accidente fra navi della stessa ban- 
diera. Così, malgrado avesse caldi fautori, fra i quali il russo Makaroff, 
sopratutto dopo l adozione del siluro, a poco a poco, lo sperone venne 
considerato quale arma di dubbia utilità. 

Già a Lissa i frequenti incendi che scoppiarono a bordo delle navi 
italiane, avevano dimostrato quanto fosse pericolosa la pratica di servirsi 
di materiale in legno a bordo delle navi stesse. 
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Ciò ben sapevano gli ‘austriaci che concentravano le loro fiancate 
contro la poppa delle nostre corazzate, dove la corazza era meno alta, 
e per gli alloggiamenti degli ufficiali era accumulata maggior materia 
combustibile. Ma si attesero i risultati della battaglia dello Yalu e di 
Santiago di Cuba, per proclamare la necessità di eliminare dalla co- 
struzione delle navi combattenti 1’ eccesso di elementi infiammabili. 

È evidente poi che se dalle navi italiane si avesse avuto l avver- 
tenza di lanciare fiancate concentriche sulle navi austriache, anche que- 
ste si sarebbero trovate esposte al pericolo d’ incendio, con maggior fa- 
cilità delle nostre, perchè tutte quante costruite in legno! 

E veramente « Faber est suae quisque fortunae ». 

Nel Settembre di quell’ anno disgraziato seoppiarono gravi disordini 
in Palermo. La vecchia corvetta Tancredi frenò dapprima l’ impeto dei 
turbolenti, poi giunse il 19 la squadra comandata dal Ribotty. Si operò 
uno sbarco ed i nostri marinai compirono ùn penoso dovere, col più 
schietto valore, onde Ribotty potè dire in un ordine del giorno. « Voi 
siete stati terribili nella pugna, generosi nella vittoria...... 

Il sottoscritto è più che mai orgoglioso di esservi capo ». 


Fig. 143. — Torpediniera. 


CAPITOLO VI. 


176 


Fig. 144. — Matahdin — A 
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nord-americano. Varato 


nel 


18989. Tonn. 2155. 
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Fig. 145. — La Stella Polare, arrivando a Spezia, di ritorno dal Polo Nord. 
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be navi a torri e il Duilio, 


Il cannone rigato divenne rapidamente d’ uso generale in tutte le ma- 


rine. Nel 1860, il peso massimo di un cannone di bordo, sulla nave co- 


razzata inglese Warrior, era di tonnellate 4.1/2, calibro di 20 centimetri, 
peso del projettile 30 chilogrammi, potere perforante a bruciapelo di 
circa 10 centimetri di ferro. Nel 1866 a bordo delle navi italiane ed in- 
glesi, il peso massimo è salito a 7 tonnellate, il projettile pesa 89 chilo- 
grammi ed il potere perforante ha toccato 280 m/m. La Germania alla 
stessa data aveva introdotto un grande progresso, adottando |’ artiglieria 
a retrocarica, costruendo il Krupp cannoni di bordo di grosso calibro, 
il cui potere perforante però non superava quello dei cannoni ad avan- 
carica. © 

Dapprima, sopratutto durante la guerra nord-americana, si reputava 


sufficiente di sconquassare la nave nemica con enormi projettili sferici, i 


quali dovevano, per dare risultati sensibili, essere di grande diametro. Ciò. 
riesciva contro quelle navi costrutte in modo frettoloso, ma a Lissa la 
teoria nord-americana cadde completamente innanzi ad un materiale, 
tranne il Re d’ Italia ed il Re di Portogallo, di costruzione americana, 
assai più solido e robusto. 

MOLLI. — Marina. i2 
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Ebbe allora grande sviluppo la balistica interna, cioè lo studio accu- 
rato dell’ interno del cannone per tracciarne la rigatura, studiarne il ca- 
libro, la lunghezza, perchè riuscisse migliore la utilizzazione dell’ esplo- 
sivo. Ne derivò la ricerca del metallo più adatto a foggiare il cannone. 
La balistica esterna poi, dovette preoccuparsi della natura del projettile 
destinato a vincere 1’ enorme resistenza di corazze metalliche, che doveva 
perforare e spezzare, senza prima rompersi in frammenti esso medesimo 
per l’ urto. 

È pressochè impossibile seguire la trasformazione successiva delle ar. 
tiglierie che da liscie divengono rigate, dalla fusione in ghisa o bronzo, 
passano al cerchiamento d’acciajo, alla costruzione in ferro fucinato, e 
quindi in acciajo. I cannoni si allungano, i pesi anmentano enormemente 
in confronto ai calibri, le velocità iniziali erescono vertiginosamente. 

'Nel':1860: 1 cannoni ad anima liscia usano una qualità unica di pol- 
vere; quella in grani da circa un millimetro e mezzo a due millimetri e 
mezzo. Il peso della carica è di un terzo di quello del projettile pieno; 
la velocità iniziale massima è di metri 480 al secondo. Alla stessa e- 
poca le esperienze coi cannoni rigati permettono di raddoppiare il peso del 
projettile, e la carica è ridotta ad un decimo del peso stesso, ma la 
velocità iniziale scende a trecento metri. 

Intorno al 1864, col cannone cerchiato, il peso del projettile sale al 
triplo di quello sferico, la carica, sempre di polvere comune, è di un se. 
sto del peso e la velocità sale a trecento quaranta metri. 


Presto il cannone, sia a retrocarica che ad avancarica, sarà rinfor- 


zato nel suo interno da un tubo di acciaio; il projettile è a forzamento 
completo grazie alla fascia di rame che sostituisce le alette laterali. La 
polvere a combustione lenta ed a grossi graui, che variano secondo i 
calibri, permette che a parità di pesi e di carica, si raggiunga la velo- 
cità di quattrocento quaranta metri. Dopo il 1866 la corazza divenne 
impari al cannone, e bisognò trasformare il materiale navale per tentare 
di ristabilire 1’ equilibrio fra offesa e difesa, equilibrio che sarà nuova- 
mente rotto pochissimi anni dopo col cannone costruito in acciaio, che 
permetterà, a parità di peso, la velocità iniziale di cinquecento trenta me- 
tri al secondo. 

IL’ Inghilterra col Bellerophon, varato nel 1865, aveva iniziato la serie 
delle navi a ridotto centrale, ossia corazzate completamente alla cintura 
e con una batteria superiore centrale racchiudente dieci pezzi da 9 ton- 
nellate, mentre altri quattordici pezzi minori stavano nella batteria alle 
estremità affatto indifese. Le corazze del Bellerophon erano di 153 m/m 
alla cintura, 114 al ridotto ed alle traverse, di 12 c/m al ponte. 
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Già le cannoniere del Mississipi, disegnate da Eads nel 1861, ave- 
vano un ponte ricurvo difeso da sottili corazze; il Monitor di Erieson 
ebbe pure coperto di lamiere di ferre il ponte; nelle prime corazzate co- 
struite si trascurò questa pratica che si stimava utile per le navi basse 
di bordo onde proteggerle dai colpi ficcanti. L’ aveva 1’ Affondatore nostro, 
contemporaneo del Bellerophon. Il ponte corazzato deve la sua origine 
alla preoccupazione della possibilità che un projettile, passando sopra al 
canto superiore della corazza di cintura, penetrasse nell’ interno della nave, 


1’ attraversasse, ma urtando poi sul fianco opposto nella corazza di cintura 


stessa, venisse a scoppiare nell’ interno della nave con danno immenso 
della stessa. 

L’ effetto del ponte corazzato sul quale, per la sua inclinazione, ten- 
dono a strisciare i projettili nemici, è di proteggere le opere vive della 
nave, la parte subacquea; e in questa parte si rinchiudono gli organi vitali 
della nave stessa cioè caldaie e macchine, depositi di munizioni, ece. ecc. 
L’altra parte resta difesa dalla corazza verticale oppure scoperta, ma in 
ogni caso è priva d’ organi vitali. Il ponte corazzato doveva poi avere 
parte importantissima in più moderne costruzioni. 

Il tipo a ridotto presentava il vantaggio di mettere due pezzi in senso 
longitudinale a prora ed altrettanti a poppa. Nell Hercules (Fig 146). 
del 1866, ma varato nel ; 
1868, lo spessore della 
corazza è ancora di 15 
centimetri al ridotto, — 
ma sale a 203 m/m alla 
cintura, ‘col ponte .co- 
razzato di 9 centimetri; la superficie corazzata della batteria però venne 
diminuita. 

I francesi, che già avevano esperimentato dopo la Gloire, colla Ma- 
geuta, le corazzate a ridotto centrale con due batterie sovrapposte, prima, 
col tipo Alma, messo in cantiere nel 1865 e varato nel 1867, sovrappo- 
sero ad un piccolo ridotto due torricelle laterali sporgenti; coll’ Océan, 
messo in Cantiere: nel 1866 e varato nel 1868, il ridotto era più ampio 
e le torri divennero quattro, ma il tonnellaggio da 3770 tonnellate sa- 
liva a 7500. Queste navi costruite in legno ebbero naturalmente breve vita. 

La necessità di una nave a due torri che non fosse un monitor, cioè 
una nave esclusivamente d’ uso locale, ma d’ alto mare, era sentita in 
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Fig. 146. — Hercnles, 


tutte le marine. Il Monarch, inglese, messo-in cantiere nel 1866 e varato 


nel 1868, ebbe appunto due torri con corazze da 254 m/m piantate su 
di un ridotto centrale con corazze di 178 m/m colla cintura di eguale 
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grossezza. Col dislocamento 
di 8320 tonnellate il Monarch 
portava quattro grossi pezzi 
da 305 m/m. nelle torri, due 
da 203 nel castello di prora, 
con un altro nel cassero a 
poppa. La velocità superò i 
quattordici nodi. Lo si consi- 
derò come ottima nave, ma, 
se l’alto castello di prora ed 
il cassero ne facevano una 
nave marina, limitavano nello 
stesso tempo il campo di tiro 


del sistema. 

Nel 1867 i Nord-Ameri 
cani inviarono in Europa una 
squadra al comando, di Fer- 

Fig. 147. — S.A. R.il Duca degli Abruzzi, cogli T28Ut; di essa faceva parte 

Ammiragli Aubriy e Palumbo. un monito ra due torri, il 
Miantonomoh, costruito sui principî di Ericson, a ponte completamente 
raso, senza castello a prora, ne cassero a poppa, od altra superstruttura 
che una leggera passerella soprastante le due torri ed una torricella per 
il comando e la timoneria a poppavia dell’ unico fumajuolo. Le torri ave- 
«vano in tal modo un campo di tiro ciascuna di almeno due terzi dell’ o- 
rizzonte. Mentre il Miantonomoh attraversava brillantemente l'Atlantico, 
il suo gemello Monadnock, passando per lo stretto di Magellano entrava 
nel Pacifico! Quelle piccole navi in legno che nelle torri portavano quat- 
tro enormi pezzi del calibro di 406 m/m. — ad anima liscia — fecero 
pensare in Europa che il problema di ottenere il monitor servibile anche 
in alto mare, era dopo tutto suscettibile d’ una soluzione. 

Il Capitano Coles, che primo in Europa aveva preconizzato le navi 
a torre, che già nel 1864 aveva trasformato un vecchio vascello a tre 
ponti, il Royal Sovereign, in una specie di monitor a quattro torri, e che 
aveva altresì caldeggiato la costruzione del Monarch, ebbe nel 1867 il 
permesso di disegnare il Captain. i 

L’ammiragliato era contrario alla costruzione di questo tipo di nave, 
ma la pubblica opinione lo impose. 

Un errore di disegno riduceva l’ altezza del Captain sul mare, pre- 
veduta in metri 2,60 circa, a metri 2 soltanto, mentre il francobordo 


delle torri, togliendo il pregio: 
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Fig. 148. — Hoche, corazzata francese. Varata nel 1886. — Tonn. 11.000. Vel. 16. 


del Monarch era di metri 4,26. Onde permettere alla nave di tenere il 
mare, il Coles, malgrado le critiche acerbe da lui mosse al Monarch, fu 
costretto di elevare a prora un alte castello, a. poppa un cassero, riuniti 
con una lunga passerella che passava sulle due torri. 

La corazza delle torri fu di 330 m/m., quella della cintura di 203. 
Nelle torri erano quattro grossi pezzi da 25 tonnellate. 

Dalla coverta sorgevano il fumajuolo e tre alberi, con completa attrez- 
zatura. 

Le torri pero, in causa delle superstrutture a prora e poppa, non po- 
tevano far fuoco che di fianco, Il dislocamento del Captain fu di 7900 
tonnellate con 500 tonnellate di carbone. Buona la velocità, essendo inol- 
tre riuscita la nuova. nave ottima veliera. 

Le prove si fecero nel 1870 ed il Captain si comportò in modo da 
sgombrare ogni diffidenza, lo si considerò anzi una delle migliori navi 
della marina britannica, perchè univa alla forza delle artiglierie e co- 
razze, alla velocità sotto vapore, la rarissima dote d’ essere veliera ec- 
cellente. Aggregato alla squadra del Canale, nel Maggio 1871, il Captain 
esordì superando brillantemente una tempesta nel Golfo di Biscaglia; 
ormai nessuno dubitava più delle sue ottime qualità. 

Nel Settembre successivo, nuovamente il Captain tornò nella Baja di 
Biscaglia colla squadra del Canale; era passeggiero a bordo per studiarne 
il contegno, il Cap. Coles. Il giorno 6, presso il Capo Finisterre minac- 
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ciava una tempesta, l ammiraglio Milne si recò a bordo del Captain ed 
osservò al Coles che dal lato opposto al vento la nave metteva il ponte 
sott’ acqua durante le rollate. Il Coles assicurò 1’ Ammiraglio che ciò era 
cosa senza conseguenza. Egli ed il Comandante invitarono l’ ammiraglio 
a passare la notte a bordo, ma questi declinò Vl invito. Il Captain allora 
rollava molto con angoli anche di 14°, 0 

Alla sera crebbe il vento. Alla mezzanotte il tempo si oscurava e la 
squadra serrò le vele. Il Captain era sotto vapore. Alla una il tempo 
divenne pessimo, mare grossissimo, raffiche di vento con pioggia. Alle 
2.15 antimeridiane del 7 il tempo si era schiarito. Dalla Lord Warden, 
la nave ammiraglia, vedevansi in distanza i fuochi della. squadra di- 
spersa dalla burrasca. Al mattino però si riconobbero dieci navi anzichè 
undici, e quella che mancava era il Captain! 

La catastrofe, temuta dapprima, poi dimenticata, era dunque avvenu- 
ta. Parte della passerella, un fazzoletto, il cadavere di un marinaio rin- 
venuti in mare, convinsero tosto che il disastro era realmente accaduto. 

Alcuni superstiti, salvatisi per miracolo sulla costa di Finisterre, nar- 
rarono cdippoi l accidente. Alla mezzanotte la nave aveva spiegate le tre 
vele di gabbia con due mani di terzaroli. La macchina era in pressione, 
ma ferma. La nave camminava poco e rollava pesantemente. La guardia 
di destra venne chiamata pochi istanti dopo mezzanotte. Quando gli uo- 
mini furono in coperta udirono il comandante che ordinava di serrare 
una dopo l’altra le vele. Ma la nave rollava sempre più. Udivasi rispon- 
dere alle domande del comandante: Dieciotto gradi! Ventitre gradi! Ven- 
totto gradi! L’ inclinazione sulla destra era tale che alcuni uomini fu- 
rono spazzati via dalle onde in coverta. La nave, investita da onde brevi 
e rabbiose si inclinava sempre più. Il vapore sfuggiva dallo svaporatore, 
ruggendo. Le caldaje avevano i fuochi alimentati traversalmente e quando 
l’ inclinazione della nave divenne estrema, i portelli dei forni si apersero 
sotto il peso del carbone che si rovesciò sui miseri fuochisti del lato de- 
stro come una valanga incandescente. L’ acqua che penetrava dal fuma- 
juolo ad intervalli si evaporizzava ed invertendo il tiraggio irrompeva in 
getti di vapore dai forni. 23 

Alcuni uomini di coverta si rifugiarono sul castello di prora saltando 
in mare, altri si gettarono in mare dalla sinistra, mentre la nave lenta- 
mente si capovolgeva. Di cinquecento uomini soli diciotto riuscirono a 
salvarsi! 

La vera nave a torri, che nel medesimo tempo fosse una nave altu- 
riera, fu disegnata nel 1869, e fu: la Devastation; innanzi a lei scompar- 
vero le corazzate a batterie laterali ed a ridotto. La Devastation può 
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considerarsi il tipo originale della corazzata moderna. Essa misura me- 
tri 86 di lunghezza, 19 di larghezza, con un tirante d’ acqua di metri 
8, 4 ed un dislocamento di 9330 tonnellate. Due macchine della. forza 
complessiva di 6650 cavalli azionano due ‘eliche, imprimendole la velo- 
cità di nodi 13 all’ ora. 

Una corazza di 305 millimetri fascia la cintura; la parte centrale ai 
fianchi formante un ridotto di metri 47,55 sostenente le torri, e le torri 
‘medesime sono corazzate con 305 m/m., le traverse sono di 205, il ponte 
è di 76 m/m. 

Lo scafo col doppio fondo cellulare è 
traverse laterali e divisioni longitudinali. 

La corazza di cintura scende sotto la linea d’acqua metri 1,69, ele- 
vandosi all’ altezza della coperta a metri 1,10; le torri collocate in alto 
sopra il ridotto, hanno libero campo di tiro in ogni senso tranne che 
verso la macchina, sorgendo una superstruttura di 27 metri fra le torri 
stesse sormontata da un ponte di manovra superiore. 

L'armamento consiste in quattro pezzi da 305 m/m., del peso di 35 
tonnellate, due per torre. 

Soppressa l’ alberatura, la Devastation non ha che un albero da se- 
gnali a poppavia dei due fumajuoli. 

La sua scorta di carbone di 1800 tonnellate le permette di navigare 
per 5900 miglia, alla velocità economica di 10 nodi. | 

Quando nel 1873 la Devastation fece le sue prove, corrispose a tutte 
le aspettative e diede piena soddisfazione sotto ogni riguardo. Essa al 
1° Gennaio 1905 era ancora nei quadri della flotta inglese. 

La corazza adunque, partita dalla grossezza di 11 centimetri dalle 
prime corazzate ideate nel 1859, era salita a 13 in quelle ideate nel 1861 
(Minotaur), al 157 in quelle del 1864 (Bellerophon) e tocca i 305 milli- 
metri nella Devastation a torri ideata nel 1869, e nella Kéònig Wilhelm, 
grande fregata a ridotto con torri, di 9757 tonnellate della nascente ma- 
rina prussiana. Ma i cannoni tedeschi della Kéònig Wilhelm foravano 
già le corazze da 307 millimentri, come le foravano quelli inglesi ad 
avancarica di 25 tonnellate della Devastation. 

La corazza doveva, per conservarsi impenetrabile, farsi sempre più 
grossa aumentando enormemente di peso, poichè il ferro laminato è pe- 
sante circa Kg. 7.30 al metro quadrato collo spessore di 1 centimetro, 
onde quelle corazze di 305 m/m. riescivano a gravare i fianchi delle navi 
in ragione di circa Kg. 2400 al metro quadrato. 

In questo periodo di trasformazione non accaddero per mare fatti di 
grande importanza, tali da dare una sanzione pratica alle teorie che in- 
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Fig. 150. — Rurik. Incrociatore corazzato russo. Varato nel 1892. Tonn. 11690. Vel..18. 


formavano allora le costruzioni navali. Dal 1865 al 1870 si è combattata 
una guerra ostinata fra l Argentina e il Brasile alleati, contro il Para: 
guay; la prima non aveva che una flottiglia di vapori, il secondo un 
«discreto numero di monitors in legno, di 1000 e 1500 tonnellate con co- 
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razza da 11 centimetri e un pezzo da 70 libbre nella torre. Benchè i 
difensori del Paraguay disponessero di mezzi”affatto inadeguati e pri- 
mitivi, le operazioni navali dei brasiliani non furono brillanti e desta 
sorpresa, come qualche loro ammiraglio abbia avuto onori e ricompense 
per azioni militari che in Europa sarebbero state giudicate in ben 
altro modo. | | 

Nel 1870 poi scoppiò la grande guerra franco-tedesca. Come V Italia 
nel 1866, la Francia non era punto preparata sul mare, e benchè la sua 
flotta fosse ultrapotente, in confronto di quella tedesca, si trovò affatto 
impreparata all’ azione. Possedeva la Francia, il Rochambeau di costru- 
zione americana, corazzata del tipo Merrimac con quattro pezzi da 27 
centimetri e dieci da 24, lancianti projettili da 476 e 317 libbre, e che 
pescava appena 5 métri; 1’ Onondaga era un eccellente monitor con quat- 
tro pezzi da 24 e che pescava meno di 4 metri. Ma queste navi non 
furono usate, quantunque potessero riescire utilissime nella Jahde e nel 
Baltico. All’ inizio delle ostilità erano armate le tregate corazzate Ma- 
gnanime, Provence, Heroine e Couronne, superiori alle 5000 tonnellate, 
navi a batteria, e le corvette corazzate Montcalm e Atalante superiori 
alle 3000 tonnellate. Erano nella Manica le fregate corazzate a batteria 
Gauloise e Flandre, colla corvetta Thétis. Stavano in riserva od allesti- 
mento le fregate corazzate a batteria Guyenne, Revanche, Savoie, Sur- 
veillante e Valeureuse; le corazzate Gloire e Invincible, i vascelli coraz- 
zati di ‘6600 tonnellate: Magenta, Solferino, Armide, Jeanne d’ Arc, la 
nave a torri e ridotto Océan; infine i guardacoste corazzati Cerbère, Bou- 
ledogue e Taureau. 3A 

Questa flotta omogenea aveva corazze da 11 a 20 centimetri, e 
velocità da 11 a 14 nodi. L'armamento delle vecchie. navi era stato 
riformato e consisteva di pezzi rigati da 27, 24, 19 e 16 centimetri. 

Numerosissime poi erano le navi non corazzate, le cannoniere, i tra- 
sporti, gli avvisi. Nel totale queste ascendevano a 188. All’ estero erano 
alcune fregate e corvette di scarso valore militare. i 

Non avrebbe dovuto mancare neppure il personale, perchè in tempo 
di pace l’ effettivo della flotta francese ascendeva a 28.000 uomini. 

La flotta tedesca, ancora al suo primo inizio, constava della grande 
corazzata Kénig Wilhelm di 9757 tonnellate e 15 nodi, del Prinz Frie- 
arich Karl e del Kronprinz, di 6007 e 5568 tonnellate, da nodi 13.1/2 
e 14; con corazze da 12 centimetri e cannoni in batteria. Eranvi inoltre 
i piccoli monitors Arminius e Prinz Adalbert, di 1583 tonnellate. L’ ar- 
tiglieria era eccellente, con pezzi da 24, 21 e 17 centimetri Krupp a re- 
trocarica. Le navi non corazzate erano in tutto due corvette, un avviso, 
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venti cannoniere ed un yacht reale. Quattro corvette, Herta, Medusa, 
Arcona e Meteor, stavano all’ estero. Il personale di marina contava in 
tutto 6204 uomini. 

AL rompere delle ostilità, neppure la flotta tedesca era in buone con- 
dizioni. Il K6nig Wilhelm non era mai entrato in bacino dal giorno in 
cui appartenne alla Prussia, e quindi non poteva disporre della sua ve- 
locità, il Friedrich Karl aveva ricevuto in Inghilterra un’ elica nuova 
che non funzionava bene, il Prinz Adalbert a mala pena teneva il mare. 

Il progetto primitivo dei francesi era di sbarcare sulle coste germa- 
niche un esercito di quaranta mila uomini, nella speranza che i danesi si 
sarebbero allora alleati, e riuniti a quel corpo di spedizione; ma la Da- 
nimarca stette neutrale e, benchè si fossero concentrate alcune truppe a 
Cherbourg, dove nulla era pronto a riceverle, e predisposti anche dei 
vapori mercantili per trasportarle, di questa spedizione non si parlò più. 

IL’ azione di quella flotta così numerosa e potente si ridusse nel bloc- 
care le coste tedesche del Mare del Nord e del Baltico, causando per 
qualche tempo al commercio tedesco un danno di circa cinque milioni 
di lire al giorno e nella cattura di ottanta bastimenti tedeschi del valore 
di circa undici milioni. 

Una nave tedesca, l Augusta, ruppe il blocco dell’ Elba, e giunse nella 
baja di Biscaglia dove catturò tre navi mercantili francesi. Accorsero poi 
due navi da guerra nemiche. L’ Augusta rimase a Vigo sorvegliata. Un 
unico scontro ebbe luogo in mare presso l’ Avana, il 18 Novembre 1870 
fra due piccole navi, il Meteor, tedesco e il Bouvet, francese che più rapido 
tentò di speronare il Meteor. L’urto avvenne sotto un angolo troppo acuto, 
però caddero in coverta alla nave tedesca l’albero di maestra e di mezzana, 
ed il loro sartiame le imbarazzò |’ elica. Tornava il Bouvet per ripetere 
l'attacco, ma un colpo di cannone del Meteor gli perforò la caldaja. Al- 
lora il Bouvet fu costretto ad alzare le vele e ritirarsi, mentre il coman- 
dante d’ una nave spagnola metteva fine al combattimento, informando 
che ormai si svolgeva in acque neutrali. 

Sul Bouvet si ebbero dieci fra morti e feriti, sul Meteor due morti. 

Il Meteor aveva tre cannoni e 60 uomini a bordo, il Bouvet cinque. 
pezzi ed ottantacinque uomini. 

L’ effetto della minaccia di sbarco da parte dei francesi fu di tenere 
immobili 120.000 uomini delle riserve tedesche fino al 27 Luglio, non tanto 
per il timore del corpo di spedizione, quanto per il sospetto dell’ alleanza 
danese. Il blocco poi andò rallentando man mano che crescevano i di- 
sastri francesi per terra, fino a che disarmate tutte le navi, se ne invia- 
rono gli equipaggi alla difesa di piazze forti, specialmente a Parigi, dove 
si distinsero per valore e disciplina. 
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Fig. 151. -- A bordo della Stella Polare. S. A. R. il Duca degli Abruzzi» 
sì accommiata dal Dott. Cavalli. 


Nel 1873 era scoppiata una rivolta militare e sociale a Cartagena, 
porto militare della Spagna nel Mediteraneo, e parte della flotta colle 
corazzate Tetuan e Numancia cadde in potere degli insorti. 

Nel Dicembre le truppe governative minacciavano Cartagena di bom- 
bardamento, mentre era attesa la squadra fedele al Governo per coadiu- 
vare alle operazioni da terra. 

Molte navi neutrali erano nelle acque di Cartagena e si pensò di 
evacuare dalla piazza minacciata le donne e i bambini. 

Toccò alla nave italiana Authion l onore di penetrare nel porto mi- 
nacciato. Un membro della Giunta ribelle si permise un contegno pro- 
vocante a bordo dell’ Authion, il cui comandante, benchè non disponesse 
che di due cannoncini e di pochi uomini, seppe incutere rispetto alla 
bandiera. 

L’ Authion compì felicemente la sua missione umanitaria, salvando, 
sotto le bombe, gran numero di non combattenti, e il comandante De 
Amezaga colla sua condotta coraggiosa e ferma, ebbe il plauso del paese 


e delle marine straniere, testimoni dell’ opera sua intelligente e uma- 
nitaria. 
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L’ Italia finalmente si era riscossa da quella specie di torpore che 
gravava sulla nostra marina dopo del 1866; radiate le vecchie navi in- 
servibili, si risolse dopo la guerra franco-tedesca, a creare una potente 
marina degna dei destini del nostro paese. 

La Devastation, inglese, era il tipo di nave considerato allora più 
perfetto, che nel Thunderer varato nel 1872 raggiunse, con 9330 tonnel- 
late di dislocamento, la grossezza di 305 millimetri di corazza alla cin- 
tura ed al ridotto, e quella di 355 alle torri. I cannoni da 305 della. 
Devastation pesavano tonnellate 25.4 con una carica di Chil. 38.5 di 
polvere a combustione lenta, lanciavano projettili da 275 chil. che colla 
velocità di 395 metri al secondo perforavano 330 millimetri di ferro. La. 
Thunderer ebbe cannoni da 305 pesanti 38 tonnellate, che con una carica 
di 95 chil. di polvere, scagliavano projettili da 366 chil. col potere per- 
forante di 463 millimetri. Però per 1’ enorme peso della corazza era stato 
necessario limitare quello delle macchine e caldaje entro certi limiti, ot- 
tenendosi con 6270 cavalli, 13 nodi di velocità all’ora. 


Fig. 152. — A bordo della Liguria, in occasione della consegna dello scudo 
a S. A. R. il Duca degli Abruzzi. Dono degli Ufficiali della R. Marina. 
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Siccome si aveva la certezza assoluta che la potenza dei cannoni non 
si sarebbe arrestata nel suo progresso, appariva evidente che sarebbe 
stato impossibile continuare a contrapporvi corazze di crescente grossezza. 

La corazzata del resto, quantunque tutta coperta di corazze, non lo 
era in tutti i punti colla medesima grossezza; questa era massima al cen- 
tro, alle torri, alle traverse; ma decresceva sui fianchi, fino a rappresen- 
tare la metà e talvolta anche la terza parte dello spessore massimo alle 
estremità. sg 

Dal momento che il ponte corazzato divideva la nave in due parti, 
proteggendo tutta l’opera viva, colle caldaje, le macchine, i depositi di 
munizioni, e che il doppio fondo cellulare, e le paratie longitudinali assi- 
curavano la galleggiabilità della nave, potevasi sopprimere la pesante e 
non più necessaria corazza alla cintura, limitando questa alle torri delle 
maggiori artiglierie ed ai loro meccanismi di manovra e montacarichi per 
le munizioni. ; 

Si avrebbe ini un’ economia di peso PI grazie alla. quale 
era possibile aumentare la grossezza delle corazze applicate alle torri. 
Stesse; aumentare il peso e quindi la potenza delle artiglierie; la forza 
delle an quindi la velocità; le dotazioni di combustibile e pertanto 
il raggio d’azione della nave. 

Da questo concetto, a quell’ epoca razionale, fondato e giustissimo, 
scaturlil nostro Duilio, iniziato nel 1873 e varato nel 1876. (Fig. 119 e 153.) 

Studiando l’ artiglie- . 
fia colla quale armare 
la nuova nave, l’attuale 
Vice Ammiraglio Conte 
Augusto Albini, ebbe 
l ardimento di proget- 
> tare un cannone del ca- 

NE TN È libro di 45 centimetri 

| del peso di 103.900 ton. 

che, con una carica di polvere progressiva di Fossano da 240 chil. sca- 

gliava un projettile di 908 chil. colla velocità iniziale di metri 518, ca- 

pace di forare a bruciapelo 650 millimetri di corazza. Questi cannoni lun- 

ghi 20 calibri, — si usa esprimere in numero di calibri la lunghezza di 

un pezzo, — erano ad avancarica ed il loro caricamento si eseguiva 

mediante un benissimo inteso congegno idraulico. Parve allora temerità 

il creare simili mostri a retro carica, e fu lodato in proposito la cautela 
dei nostri artiglieri. 

Il Duilio il cui scafo cellulare fu giustamente considerato come una 
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meraviglia dell’ architettura navale, ebbe il dislocamento di 11.138 ton- 
nellate. Le belle linee dello scafo gli permettevano di ottenere più di 
15 nodi di velocità all’ ora, con 7711 cavalli di forza. Al centro si sten- 
deva per 45 metri di lunghezza una corazza di acciaio dello spessore di 
550. m/m., scendente fino a metri 1,60 sotto la linea d’ acqua, ed elevan- 
tesi su di questa di metri 0,75. Questa cintura proteggeva oltre che i 
fianchi al posto delle macchine e dei montacarichi, anche le basi dei 
fumajuoli. Su di esso alzavasi un ridotto lungo metri 33, alto metri 2,75, 
di 430 m/m., e le traverse erano di 400 m/m. Le torri avevano corazze 
di 450 m/m. Il ponte corazzato subacqueo era composto di tre strati con 
50 m/m. in tutto di spessore; con 30 m/m. al ponte posto fra le traverse 
dei due ridotti. si 

Un ponte di manovra si stendeva al disopra delle torri. 

Col suo carico di 1200 tonnellate di carbone, il-Duilio alla velocità 
economica di 10 nodi, aveva 3800 miglia di autonomia. w 

Mai più bella e più forte nave solcò i mari, prima del Duilio ita- 
liano, che per qualche tempo ebbe un primato incontestabile, 

Nessuna nave corazzata poteva competere con esso, per la potenza 
delle artiglierie, per la velocità. Nessuna aveva così forti corazze. 

Il Duilio fu la prima nave italiana sulla quale si applicarono-le co- 
razze di acciaio, anzichè di ferro laminato. Colle corazze del Duilio era 
necessaria una energìa, superiore del 20 p. 0/0 per forarle, a parità di 
grossezza, che colle corazze di ferro; così che lo spessore di 550 milli- 
metri adottato per la cintura del Duilio equivaleva a 660 millimetri di 
ferro, e per tanto il Duilio era invulnerabile alle artiglierie inferiori alle 
proprie da 100 tonnellate, che allora erano le uniche al mondo. 

Per qualche tempo il Duilio, ed il suo gemello il Dandolo, furono 
realmente navi senza rivali! 

Le navi contemporanee inglesi, VV Alexandra a ridotto centrale, la 
Temeraire a ridotto ed a torri, erano inferiori in velocità e corazza. Le 
loro artiglierie non erano che da 35 tonnellate. I quattro pezzi del Te- 
meraire erano montati su di affusti a scomparsa, che sollevavano in alto 
il pezzo al momento dello sparo, abbassandolo per la carica. Le torri di 
conseguenza erano scoperte. 

Nella marina francese, fra le navi maggiori dell’ epoca fu il Colbert 
di 8457 tonnellate, con quattro pezzi da 34 centimetri, varato nel 1875, 
ma costrutto in legno, la Redoutable, di ferro e d’ acciaio di 9200 ton- 
nellate, nave a ridotto, a torri, con otto cannoni da 27 centimetri. In 
tutte le altre marine non si costruivano che tipi inferiori al Duilio. Nè 
migliore fu la famosa Inflexible (Fig. 154.) inglese posta in cantiere un anno 
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dopo del Duilio, ma varata nello stesso anno, del dislocamento di 11.300 ton- 
nellate, ma la sua corazza alle torri non era che di 229 millimetri, e 
di 305 alla cintura e traverse, infine i suoi cannoni da 406 millimetri 
che pesavano 81 tonnellate, lanciavano un projettile di 763 chil. col po- 
tere perforante di 635 millimetri di ferro, erano adunque inferiori a quelli 
del Duilio. La nave italiana infine era più veloce di quella inglese. 
Con queste costru- 
zioni il costo delle navi 
da guerra crebbe a di- 
smisura. L’ Affondato- 
Fig. 154. — Inflexible. re, che nel 1866 era 
È fra le più potenti navi 
del mondo, era costato quattro milioni, quanto allo scafo ed al motore, e 
L. 1.683.186 per Vl artiglieria ed annessi, in tutto Lire 5.683.186; il Duilio 
costava Lire 17.183.000 come scafo e motori e Lire 5.208.445 per le ar- 
tiglierie, nel totale Lire 22.391.445. Una sola nave adunque rappresen- 
tava il valore di circa quattro corazzate del decennio precedente! 

Fu in questo periodo che la Russia varò nel Mar Nero due curiose 
batterie galleggianti, la Novgorod di 2706 tonnellate e la Viee Ammi- 
raglio Popotf di 2550 tonnellate. Erano 
esse scafi perfettamente circolari, mossì 
da sei eliche a poppa, cui la forza ris- 
pettiva di 2000 e 3066 cavalli non im- 
primeva più di 6 nodi di velocità all’ ora. Fig. 155. — Novgorod. 

(Fig. 155.) | = 

Portavano una torre con due pezzi da 11 centimetri, la prima con 
corazza da 229 millimetri alla cintura ed alla torre, la seconda di 405 
alla cintura e 229 alla torre. La innovazione russa fu un completo in- 
successo, nè più venne ripetuta. Le due Popoffsche, come si chiamarono 
dal nome del loro inventore, erano inservibili in mare e si relegarono 
all’ ufficio di guardaporto. 
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Fig. 156. — Vita di bordo. Lo Stato Maggiore della R. Nave italiana Liguria. 
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ha guerra Curco Russa 
e la querra Chileno Perupiana, 


Quando il 24 Aprile 1877 la Russia dichiarò la guerra alla Turchia, 
questa possedeva una, bella e potente flotta, al comando di un esperto ed 
audace uomo di mare: Hobart Pascià. La flotta ottomana era composta di 
belle corazzate, costruite dal 1864 al 1874; la Messudije, di 6140 ton- 
nellate con corazze alla cintura da 305 millimetri e da 229.al ridotto, 
aveva dodici pezzi da 18 tonnellate. Quattro fregate a batterie : 
Azizieh, Mahmudije, Orhanije e Osmanije, di 6400 tonnellate e co- 
razze da 127 millimetri alla cintura e 114 al ridotto, portavano 14 
pezzi da 203 millimetri. L’ Assar-i-Tevfick era una bella corazzata a ri- 
dotto, di 4637 tonnellate con otto pezzi da 12 tonnellate e finalmente le 
corvette Assar-i-Chewket, Avn-Illah, Feth-i-Bulend, Idzalje, Muin-Zaffer, 
Mukademme-i-Hair, Nedjim-Chewket, da 2000 e 2800 tonnellate erano ben 
difese e bene armate. ; 

MOLLI. — Marina. ; pos i3 
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Due monitori: Hifs-i Rahman, e Lufty Djelil con due pezzi Krupp 
da 12 centimetri, e la cannoniera corazzata Hesber, con. eguale arma- 
mento, completavano la squadra. 

Molti ufficiali e macchinisti inglesi erano con queste navi, e la flotta, 
turca poteva dirsi divisa in due categorie; le navi affidate na inglesi 
erano in eccellenti condizioni e ben manovrate, le altre, dove dominava 
l elemento-turco, erano invece in condizioni di inferiorità. Numerosa poi 
era la flotta delle navi a vapore non corazzate, destinate al servizio dei 
trasporti. ' Balice q 

La Russia invece non disponeva nel Mar. «Nero che delle due inutili 
Popoffsche,Se di un certo numero di vaporetti di scarso valore militare, 
“lue cannoniere corazzate: Nikopol e Sistowo non valevano di più. Nel 
Mar Nero la Russia provvide alla meglio armando in guerra dician- 
nove vapori mercantili. À 

La flotta del Baltico era invece numerosa; disponeva della Peter Veli- 
kij, corazzata a torri varata nel 1872, di 9665 tonnellate con corazze da 
203 millimetri, della Minin, fregata a batteria di 6168 tonnellate, di pa- 
recchie altre fregate minori a batteria, infine di un gran numero di mo- 
nitori, moltissimi dei quali avevano appartenuto agli Stati Uniti durante 
Ja guerra di secessione. Numeroso e moderno era il naviglio a vapore 
non corazzato. 

Ma questa flotta nulla fece, una corazzata, la Petropaulose, che si 
trovava nel Mediterraneo al rompere delle ostilità, rimase inattiva alla 
Spezia tutto il tempo della guerra. 

I russi spedirono per ferrovia da Cronstadt a Slatina e Fratesti, da 
dove scesero nel Mar Nero, delle barche torpediniere lunghe da 15 a 20 
metri e del dislocamento di 10 a 20 tonnellate, che alle prove avevano 
dato 15 nodi di velocità. Il loro equipaggio era di 10 uomini. Queste 
barche usavano torpedini ad asta come quelle nord-americane. 

L’11 Maggio il monitor Lufti Djelil, sul Danubio, tirava contro una 
batteria russa, armata di cannoni da 25 libbre e da mortaj di 15 centi. 
metri. D’ un tratto videsi alzare dalla nave turca un getto di fumo nero; 
quando la nube si dissipo il monitor era scomparso. | 

Fu attribuita questa catastrofe allo scoppio di una torpedine; altri in- 
vece la disse dovuta ad un accidente. È probabile che una bomba abbia 
imboccato il fumajuolo e provocata l esplosione delle caldaje. Ciò spieghe- 
rebbe la nube di fumo nero dovuta alla polvere di carbone, ed il fatto 
che non fu veduta alcuna projezione d’ acqua, MURS avrebbe pur dovuto 
provocare lo scoppio di una torpedine. 

I Russi, colle loro torpediniere, tentarono parecchie volte di attac- 
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care le navi turche, però senza riescire a risultati importanti. Nel Gen- 
naio 1878, durante la notte dal 26 al 27, le torpediniere russe lanciarono, 
dicono, nelle acque di Batum, due siluri Whitehead a circa ottanta me- 
tri di distanza’ contro una nave turca da 1200 a 1500 tonnellate, che 
si sarebbe sommersa. I rottami della nave impedirono ai russi di salvare 
alcuno dei naufraghi. Ma i turchi non riconoscono di aver perduta nes- 
suna nave in tale occasione! i 

Nè questo è il solo incidente controverso della guerra. Secondo i russi, 
il vapore armato Vesta, il 23 Luglio, sulla costa di Rumelia incontrò la 


«corazzata turta Assar-i-Chewket. La relazione russa dice che il Vesta com- 


battè audacemente contro la nave turca, tanto maggiore di forze, e che 
una bomba lanciata da un mortajo diretto dal tenente Rodjestvenski im- 
boccò il fumajuolo della corazzata, facendole esplodere una caldaja, onde 
questa si ritirò malconcia, davanti al piccolo valoroso vapore russo. 

Il comandante del Vesta ed il Rodjestvenski furono assai felicitati 
per la loro condotta. Ma la relazione turca fu ben diversa! 

L’ Assar-i-Chewket, occupata nel trasporto urgente di cannoni per le 
difese terrestri, aveva scambiato qualche cannonata senza effetto col va- 
pore russo, che non aveva potuto raggiungere, perchè troppo superiore 
in velocità. La corazzata era del resto perfettamente illesa. Dopo la 
guerra, la pubblicazione delle due versioni sollevò discussioni, special- 
mente nella stampa inglese. Il governo russo fece una inchiesta, e risultò 
che le prodezze del Vesta, sopratutto la bomba nel fumajuolo, erano 
un puro romanzo. Il comandante, che era stato esaltato e promosso, fu 
levato dalla marina, ma finì governatore di una provincia; quanto al Ro- 
djestvenski toccò poi i più alti gradi della marina e fu il disgraziato am- 
miraglio in capo alla battaglia di Tzushima. 

‘I’ episodio, riconosciuto inesatto, rimase egualmente registrato nei 
fasti della marina russa. 

-La flotta turca non si cimentò contro le fortezze russe del Mar Nero, 
ma seguì brillantemente il suo compito di trasportare truppe fra 1’ Asia 
e l Europa, salvando un piccolo corpo circondato a Sukhum Kale, e im- 
pedendo sbarchi di russi; conservando infine alla bandiera turca il do- 
minio del mare e permettendo che la Turchia traesse il miglior partito 
possibile dei suoi eserciti d’ Asia e d’ Buropa. | 

Fu nel 1877 che avvenne un curioso combattimento fra il grande 
incrociatore inglese non corazzato, Shah ed il monitor peruviano Huascar, 
caduto in potere d’ una mano di ribelli. Il 29 Maggio lo Shah lanciava 


anche un siluro automobile Whitehead alla nave ribelle, ma mancava il - 


bersaglio. 


"”, 
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Lo Shah sparò 280 colpi eon- 
tro ) Huascar che fu colpito trenta 
volte, ma senza recargli grave 
danno. Durante la notte il monitor 
potè fuggire rasentando la costa. 

Il grande incrociatore inglese 
di 8200 tonnellate, non aveva su- / 
bito alcun danno, ma non aveva 
potuto vincere un piccolo monitor 
di 1200 tonnellate. Circostanze 
sfavorevoli non avevano permesso 
all’ inerociatore di giovarsi della 
sua qualità principale, la velocità. 
Poi la posizione in cui si trovava 
la nave ribelle ostacolava il tiro # 
delle artiglierie, per il rischio di 
colpire la città di Ylo, nelle cui 
acque si svolse l incidente. In 
ogni modo appare anche in que- , 
sta occasione la superiorità della . . 
corazzata, sia pure modesta in . 
confronto alla nave senza corazza 
ancorchè gigantesca! — Il siluro 
Whitehead usato aveva pure man- 
cato il bersaglio. 

Il 5 Febbraio 1879 il Chilì 
dichiarava la guerra al Perù ed 
alla Bolivia, fra di loro alleati. 

Possedeva il Chilì due coraz- 
zate di 3400 tonnellate, Blanco 
.Encalada e Almirante Cochrane, 
con 23 centimetri di corazza alla» 
cintura e 20 al ridotto centrale, 
nel quale stavano sei pezzi da 9 
tonnellate. Quelle navi erano nuo- 
ve, la loro velocità nominale era 
di 13 nodi. Seguivano due cor- I 
vette a vapore: la O’ Higgins di d 
1670 tonnellate e la Chacabuco . — 
di 1100, con tre pezzi da 17 cen: 
timetri e sei minori un vapore 
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di 1050 tonnellate, 1’ Abtao con tre pezzi da 17 centimetri, quindi VEs- 
meralda di 850 tonnellate e quattordici pezzi da 40 libbre; il Magallanes 
di 772 tonnellate, un pezzo da 17 ed un altro da 68 libbre, e la Cova- 
donga di 412 tonnellate con due pezzi da 70 libbre. La Covadonga era 
stata catturata agli spagnuoli nella guerra precedente. 

Il Perù possedeva la corazzata a batteria Indipendencia di 2000 tonn. 
e 12 nodi) con corazza di 11 cent. un pezzo da 20 cent. tre da 17, ol- 
tre dodici da 70 libbre e quattro da 30; il monitor Huasear, di 1300 
tonn. e 12 nodi, corazza da 13 cent. e nella torre due pezzi da 25 da 
10 tonn. il Manco Capac e Vl Atahualpa erano due monitori costieri da 
1000 tonn. e sei nodi, con corazze da 254 m/m. e due cannoni lisci 
da 45 cent, e di 440 libbre. La corvetta Union, di 1500 tonn. e 13 nodi 
portava dodici pezzi da 70 libbre e la cannoniera DIGO DATO) di 600 tonn. 
e 9 nodi, due pezzi da 70 libbre. Ye 

La Bolivia non possedeva flotta. 

La flotta Chilena era nominalmente superiore della Peruviana, ma al 
principio della guerra si trovava in cattive condizioni, nessuna delle 
navi avendo la velocità originale, mancando ancora il Chilì di adatti 
‘bacini di carenaggio. Per contro, VV Huascar, Vl Indipendencia e la Union 
erano in eccellenti condizioni, ciò che valse ad assicurare loro il dominio 
del mare. | 

Il Chilì occupa una lunga striscia di terreno lungo il Pacifico, le sue 
ferrovie penetrano dal mare verso 1 interno, e le comunicazioni fra la 
lunghissima costiera non avvengono che per mare. Benchè il Perù abbia 
un terreno esteso, la sua popolazione, come quella del Chilì, è  concen- 
trata sulla costa del Pacifico. Il Perù non solo aveva pronta la sua flot- 
ta, ma possedeva al Callao una buona base di operazione fortificata, 
mentre i porti chileni erano indifesi, compresa la stessa Valparaiso. 

Dapprima i Chileni soffersero per la superiorità navale dei Peruviani, 
che fecero molte catture di navi lungo le loro coste. 

Nel Maggio 1879 l Ammiraglio chileno Reboledo bloccava: Iquique, 
quando apprese che il generale Prado colla flotta peruviana salpava da 
Callao per Arica colle sue navi da guerra e buon numero di trasporti. 
Reboledo decise di muovere contro Prado, e lasciò Y Esmeralda e la Co- 
vadonga a continuare da sole il blocco. Esse erano le più deboli navi della 
sua squadra. 

Prado arrivò senza incidenti a Arica, dove a uprese che ad Iquique non 
eranvi che le due navi minori, perciò egli inviò immediatamente |’ Hua- 
scar e l’ Indipendencia a sorprenderle. : na 

All’ alba del giorno 21, Esmeralda avvistò il nemico. La comandava 
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N dp 
un giovane e valoroso ufficiale Arturo Prat. La sproporzione di forze 


era immensa, ma Prat disse ai suoi: « Figlioli, ogni vantaggio è contro 
di noi, ma la nostra bandiera non fu mai abbassata in faccia al nemico, 


‘e io spero che non lo sarà oggi. Finchè io viva, questa bandiera sven- 


tolerà al suo posto; morto io, i miei ufficiali sapranno fare il loro do- 
vere! » Subito col massimo ardore V Esmeralda e la piecola Covadonga 
sì prepararono a combattere; un trasporto disarmato che stava in porto 
fu inviato in salvo verso il Sud. 

Alle 8 V Huascar tirò il primo colpo che cadde fra le due navi, su- 
bito dopo il monitor attaccava V Esmeralda, e 1 Indipendencia, attac- 
cava la Covadonga. 

L’ abilità di Prat fu impareggiabile; egli aveva collocata la sua nave 
presso la città, così che ) Huascar doveva esser cauto nel tirargli contro, 
perchè i suoi projettili che avessero mancato il bersaglio, sarebbero ca- 
duti in Iquique. Una lancia inviata a terra dall Huascar aveva riportato 
poi la notizia che V Esmeralda si era circondata di torpedini e mine, onde 
il monitor non osò attaccarla collo sperone. 

La Covadonga, dopo circa un’ ora di fuoco disordinato della* Indipen- 


“dencia, cominciò a ritirarsi verso il Sud, stringendo la costa, quasi sui 


frangenti, seguita. dall’ Indipendencia. 'Contemporaneamente da terra .i 
Peruviani, con cannoni da campagna e coi fucili, tiravano addosso alla 
Esmeralda, dalla distanza di 300 a 400 metri. Delle scialuppe armate 
tentavano abbordarla. Così vivo era quel fuoco che la Esmeralda dovette 
lasciare la protezione delle acque basse, tornando verso 1 alto a ri- 
schio d’ essere minacciata dallo sperone dell’ Huascar. In quella due 
delle sue caldaje scoppiarono e la velocità discese di colpo a tre nodi. 

Il fuoco dei cannoni dell’ Huascar era però tanto mal diretto, che i 
suoi due grossi cannoni tirarono quaranta colpi, dei quali, uno solo toccò 
il bersaglio, ma questo scoppiò nella camera della macchina, uccidendo 
i meccanici e smontandola. Il fuoco delle minori artiglierie era migliore. 
Il tiro dei chileni era invece accuratissimo, ma i loro proiettili rimbal- 
zavano sulla corazza senza far danno al nemico. 

Alle 10.30 V Huascar, colla velocità di otto nodi, si slanciò sull’ Esme- 
ralda che a stento poteva ancora muovere. A circa ottanta metri la 
macchina fu arrestata, ma l’ urto non riuscì perpendicolare. Le due navi 
restarono fra di loro a contatto un istante: allora fa udita la voce di 
Prat eomandare: « Figlio all’ arrembaggio! » Egli stesso balzò dal ca- 
stello di prora del monitor, seguito solamente da un sergente di fanteria. 
Le due navi intanto. s’ erano scostate, nè all’ equipaggio dell’ Esmeralda 
fu dato di seguire il suo comandante ! 
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— Jaureguiberry, corazzata francese. 


Varata nel 1893 


— Tonn. 11.824. Vel. 18. (Fot. West & Son-Southsea). 
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— Arrendetevi, Capitano, — gli grida Grau, comandante dell’ Huascar, 
— noi desideriamo salvare la-vita di un eroe. — Colla sciabola in pugno, 
Prat rifiuta la resa, una palla lo colpisce e Vl uccide sul posto! 

Il tenente Uribe prese subito il comando dell’ Esmeralda. L’ Huascar 
torna di nuovo per speronarla, ma la piccola nave gli presenta la prora; 
ancora le navi restano un istante a contatto, il tenente Serrano balza 
sull Huascar all’ arrembaggio; questa volta è seguito da un pugno d’ uo- 
mini; ma le navi una seconda volta si scostano; e. Serrano coi suoi po- 
chi sono uccisi sul ponte del monitor. 

L’ Esmeralda non era più che una rovina galleggiante. Se i colpi di 
cannone non avevano fatto grandi danni, gli urti successivi avevano scon- 
nesso lo scafo che faceva acqua, tanto che i magazzini delle polveri ne ‘ 
erano invasi. Il timone era stato spezzato, 1’ interno della nave era tutto 
sanguinoso come una beccheria. | 

Quando 1’ Huascar tornò la terza volta all’ attacco, arrestò la mac- 
china a sette metri dell’ Esmeralda e la colpi in pieno. La nave chilena 
calò a picco colla bandiera fieramente spiegata. Del suo valoroso equi- 
paggio solo 63 uomini poterono essere salvati. 

La Covadonga intanto fuggiva verso il Sud seguita dall’ Indipendencia. 
Il fuoco dei Peruviani era tanto male diretto che a duecento metri di 
distanza essi non riuscivano a colpire il nemico; i Chileni invece coi loro 
piccoli cannoni smontarono il pezzo di prora dell’ Indipendencia e colle 
carabine bersagliavano il ponte, colpendo tre volte gli uomini al timone. 

Il comandante Moore -decise di speronare il piecolo e invulnerabile 
nemico, ma rue volte mancò | attacco. La Covadonga era a cento metri 
dalla sponda, a Punta Gruesa, quando toccò uno scoglio; ma grazie alla sua 
poca pescagione non ne ebbe danni. In quel momento 1’ Indipendencia si 
lanciava per la terza volta all’attacco. Un colpo di fucile dei Chileni ab- 
batte il suo timoniere, e la corazzata rimasta pochi secondi senza go- 
verno, mentre a tutta velocità correva .per investire la Covadonga collo 
sperone, si gettò sullo scoglio medesimo dove quella si era prima in- 
vestita. 

La piccola Covadonga allora gira attorno alla corazzata, e scegliendo 
una posizione tale da non esser colpita, comincia a- tirare “sulla poppa 
della nave peruviana, che presto è in fiamme. L’ Esmeralda era affondata 
alle 11.45, 1’ Indipendencia alle 12 urtava lo scoglio. 

Dicono i (‘hileni che 1’ Indipendencia aveva già alzato bandiera bianca 
quando fu avvistato ’ Huascar. b 

La Covadonga lo scorse a dieci miglia, che giungeva cauto e insidioso 
per tagliarle la ritirata. Essa allora prese la fuga verso il largo. 


Y 
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Veduto che non v'era mezzo di salvare l Indipendencia, il  coman- 
dante Grau ne prese a bordo V equipaggio e fece saltare la corazzata. 

La battaglia s’ era chiusa a tutto onore dei chileni. Essi avevan per- 
duto, e gloriosamente perduto un piecolo vecchio bastimento; ma i peru- 
viani avevano perduto una corazzata e senza gloria! 

Se i peruviani avessero saputo puntare un cannone il combattimento 


di Iquique, anzichè durare quattro ore, e chiudersi colla perdita di una 


loro corazzata, non sarebbe durato che pochi minuti e chiuso colla  di- 
strazione delle due piccole navi chilene senza alcun danno per i peru- 
viani! È con profondo stupore che si constatano simili fatti. A che serve 
avere delle navi potenti e costose se poi nell’ atto pratico manca il per- 


. sonale che le sà usare? 


Spesso avviene che degli Stati affrontino la grave spesa iniziale che 
importa la costituzione di una flotta, poi lesinano sulle spese accessorie,. 
come quella del tiro a bersaglio. Ma. che dire della responsabilità di 
quegli uomini di governo che impegnano il loro paese in una guerra 
senza la conveniente preparazione ? 

Il Perù e la Bolivia, a tanti anni di distanza, sentono ancora la 
depressione della loro terribile sconfitta che ebbe il suo principio nella 
battaglia di Iquique, che esaltò giustamente il morale dei chileni, e ini- 
ziò la loro supremazia navale. 

Se gli artiglieri peruviani non sapevano sparare, la sola sua nave 
valida si mostrava molto attiva. Il Manco Capace e Vl Atalmalpa .vecchi 
monitori del tipo primitivo, male reggevano alla navigazione del Pacifico, 
onde erano il primo di stazione ad Arica, il secondo al Callao; ma 
l Huascar la sola corazzata alturiera rimasta al Perù, si moltiplicava; 
dopo di avere il 19 Giugno 1879 avuto uno scontro contro il Magal- 
lanes, che non fu colpito al solito da alcun projettile e che fu salvato 
dall’ apparire dell'Almirante Cochrane, quando stava per essere attaccato 
collo sperone, l’ Huascar per tre mesi fu padrone delle coste chilene. 

Nessuna nave chilena era in grado di raggiungerlo; le autorità  pe- 
ruviane avevano espressamente ordinato a Grau di non compromettere 
la sua nave; così, all’ apparire del nemico, V Huascar invariabilmente si di- 
leguava veloce. La sua presenza però bastava ad isolare dalla sua base 
l’ esercito chileno operante nel nord, nessun trasporto poteva viaggiare 
senza la scorta delle due corazzate, e malgrado ciò le catture operate 
da-Grau erano ,sontinue, fra le quali quelle del vapore Rimac di 2100 
tonn. con un ifitero reggimento di cavalleria, ed un carico di materiali 
di guerra del valore di due milioni e mezzo di franchi. 

Il Governo chileno rimpiazzò Vl Ammiraglio Rebolledo col commodoro: 
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Riveros e fece ‘ripa- 
rare la Cochrane a 
Valparaiso, dove ri- 
mase un mese, du- 
rante il quale la sua 
carena fu pulita da 
palombari onde la 
nave guadagnò in 
velocità, toccando 11 
nodi, cioè uno dippiù 
dell’ Huascar. Il co- 
mando ne fu affidato 
al Cap. Latorre che 
si era già distinto col 
Magallanes. 3 

. La Cochrane fu 
‘pronta verso la fine di Settembre, e allora le navi chilene furono dispo- 
‘ste in due divisioni, la Blanco Encalada, Covadonga e Mathias Cousino 
‘stavano agli ordini di Riveros; la Cochrane, Loa e O’ Higgins a’ quelli 
di Latorre. Le due divisioni con mosse combinate diedero finalmente la 
«caccia all’ infaticabile Huascar, al quale si era unita anche 1’ Union. 


Fig. 161. — Vita di bordo —.Alle macchine. 


Alle 3.30 ant. dell 8 Ottobre, a sei miglia da Punta Angamos, il 


‘tempo essendo bello e chiaro, la vedetta della Blanco Encalada segnalò 
verso la costa il fumo di due navi. La luce non era sufficiente allora 
per riconoscerla, ma all’ alba si constatò che erano appunto 1 Huascar 
‘ «@ l Union. —— Grau i 
dell’ Huascar, che era. 
stato allora promos- 
so contro ammira. 
.glio, appena ricono- 
sciuto a sua volta il 
nemico cambiò rotta. 
Con sessanta rivolu- 
zioni di macchina al 
minuto e venticinque 
libbre di pressione 
alle caldaje, il moni- 
tor poteva filare no- 
Ve nodi e mezzo, e i 
‘quindi lasciò dietro Fig. 162. — Vita di bordo — Alle macchine. 
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di sè ben presto la 
Blanco e la Cova- 
donga che percorre- 
vano a stento sette 
nodi e mezzo; il 
Cousino era stato in- 
viato verso terra co- 
È me nave di troppo 
scarso valore milita- 
re. Grau avrebbe po- 
tuto attaccare la di- 
visione chilena, ma 
gli ordini che aveva 
erano categorici: non 
doveva arrischiare le 
sue forze che a colpo 


sicuro. 
Alle 5.40, avendo 
sfuggita facilmente | Fig. 163. — Vita di bordo — Alle regate. 


la divisione chilena, 
. Grau cambiò rotta; la macchina fu posta all’ andatura di 33 giri al mi- 
. nuto, e poichè, in persona l’ammiraglio era rimasto tutta la notte sul ponte, 
si ritirò nella cabina sua per prendere un poco di riposo. 
Alle 7.15 le vedette dell’ Huascar segnalarono del fumo in vista, contem- 
poraneamente il fumo dell’Huascar era avvistato dalla divisione di Latorre. 
Grau, ignorando che la Cochrane era stata riparata, contava sempre 
sulla sua velocità superiore, tanto più che dapprima scambiò la corazzata 
_ conîun trasporto. Ma 
quando riconobbe lo. 
errore e vide che la 
corazzata correva Vve- 
loce, mosse a tutta 
forza per evitarla. 
Intanto la Union si 
dirigeva con tutta la 
velocità in altra dire- 
zione, seguita subito 
dalla Loa e dall’ O’ 
Higgins, e la Blanco 
Encalada a sua volta. 


a 


Fig. 164. — Vita di bordo — Alle regate. 


si andava avvicinando. 
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Alle 9 la posizione dell’ Huascar era compromessa, la Cochrane e la 
Blanco Encalada distavano ottomila metri. Quelle due corazzate erano più 
potenti ciascuna dell’Huascar, la Cochrane inoltre era adesso più veloce. 

Spirava un vento fresco dal Sud, il mare era grosso e le onde spaz- 
zavano la coverta del monitor. Era ’ Huascear uno di quei monitor 
come il Monarch e 1 Affondatore, messi in grado di sostenere il mare 
mercè un alto castello di prora ed un cassero, il che però limitava il 
campo di tiro delle artiglierie, obbligando la*nave a far fuoco di fianco. 

Alle 9.10 gli uomini furono inviati al posto di combattimento, ed alle 
9.25 tuonava il primo colpo dalla torre dell’ Hauscar, in quel momento lon- 
tano circa 3000 metri dalla Cochrane. Quel colpo e tre successivi manca 
rono, ma un quarto rimbalzando sull’ acqua colpì la prora dalla Cochrane, 
nella parte scoperta dalla corazza. Il colpo non esplose e quindi non 
fece danno. 

La Cochrane non rispose prima di esser giunta a 700 metri e lanciò 
‘allora una fiancata. Un colpo perforò la corazza della cintura dell’ Huascar 
alla sinistra e penetrò fino alla base della torre dove, scoppiando incendiò 
le parti in legno, ed uccise o ferì dodici uomini che manovravano gli 
‘argani pei quali si girava la torre stessa, lanciando frammenti di legno 
e di ferro sulla rotaja giratoria della torre e rendendo questa per. qual. 
che tempo immobile. 

Contemporaneamente un colpo da 300 libbre dell’ Huascar contuse 
fortemente una corazza della Cochrane e fece saltare alcuni pernotti, dan- 
‘ineggiò il materasso di legno, ma non perforò la corazza. La Blanco En- 
‘calada era ancora lontana in quel momento cirea 7000 metri, e si veniva 
‘avvicinando con quanta velocità le permetteva il suo cattivo stato. 

L’ Huascar si trovò in difficoltà colla torre immobilizzata; dalle tre 
coffe della Cochrane lo si tempestava inoltre di fucilate. In una coffa 
dell’ Huascar era collocata una mitragliatrice Gatling, ma senza riparo 
sufficiente e dei quattro serventi tre vennero uccisi ed il quarto aveva 
lasciato quel posto troppo pericoloso. Le due navi correvano. parallele, 
l ammiraglio Grau soleva’ dirigere la nave da una torricella di comando 
difesa da una corazza sottile di 75 millimetri, scoperta, così che ne emer- 
gevano la testa e le spalle. Un projettile di 20 cent. della Cochrane 
colpì la torre, ed esplodendo la mandò in frantumi, riducendo a pezzi il 
corpo di Grau. In una nube di fumo volarono in coperta frammenti di 
metallo e del corpo dell’ ammiraglio, del quale. non si trovò. più che 
una sola gamba! La violenza della concussione uccise il tenente Diego 
Ferré, il cui corpo fu trovato invece intatto senza alcuna ferita. Egli 
presso l Ammiraglio manovrava la ruota del timone. 
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Il medesimo colpo aveva rovinato 1 apparecchio del timone e la ma: 
novra dell’ Huascar divenne precaria. La nave Peruviana, diretta colla 
ruota del timone esistente nella torre, descrisse. un circolo per disimpe- 
gnarsi dal suo nemico che la stringeva dappresso. Una granata però 
penetrò nella torre ferendo tutti i presenti, compreso il capo di stato 
maggiore, Carbajal. Il cannone di destra fu da quel colpo smontato. 

Nella torre tutta insanguinata entrò una nuova squadra di artiglieri, 
e si incominciò a far fuoco di tempo in tempo col cannone di sinistra, 
unico disponibile, Il tenente Rodrigues che sporse il capo dallo spor- 
tello ebbe asportato netto da un_ proiettile. 

Mancò il cuore allora all’ equipaggio ed agli ufficiali superstiti, dei 
quali molti erano feriti. La torre fu abbandonata, mentre era tempestata di 
nuovi colpi, cercando i supertiti un rifugio nell’ interno della nave, al 
riparo della corazza. La Cochrane tentò di speronare il monitor, che per 
qualche istante rimase come abbandonato, ma sbagliò passandogli a sette 
metri dalla poppa, scagliando però una fiancata, un colpo della quale 
rovinò del tutto il timone, un altro forando la corazza di cintura uccise 
il chirurgo, e molti dei feriti affidati alle sue cure. 

Il tenente Aguirre, rincorato 1’ equipaggio, era riuscito a riparare alla 
meglio il timone, e stabilito un cordone d’ uomini per trasmettere gli 
ordini, comandava la nave dalla torre, così potè evitarsi un secondo ten- 
tativo della Cochrane di speronarlo. 

Alla 10.10 la Blanco Encalada giungeva a sua volta sul teatro della 
lotta. Per poco non avvenne una collisione tra le due corazzate chilene, 
e per evitarla, la Cochrane perdette la sua posizione vantaggiosa. Tentò 
allora arditamente V Huascar di speronare la Blanco Encalada, che facil- 
mente evitò l’ urto e ‘concentrò il suo fuoco contro la poppa dell’ Hua- 
Scar, rovinando nuovamente il timone manovrato a mano uccidendo e 
ferendo i serventi. 

La valorosa nave peruviana ormai era all’ estrema agonia; i projet- 
tili nemici penetravano dovunque, il luogò meno pericoloso per i feriti 
erano le carbonaje. 

Alle 10.25 vi fu una sosta nella battaglia. Un colpo strappò la ban- 
diera dell’ Huascar e i chileni supposero che questo si arrendesse. Ma 
un marinajo lanciatosi in coverta alzò una nuova bandiera. Il fuoco fu 
ripreso subito, ed una granata scoppiata nella torre uccise il tenente 
Aguirre, strappandogli il cranio, un braccio ed una gamba; anche il te- 
nente Palacios fu orribilmente ferito. 

Assunse il comando il quarto ufficiale, il tenente Garezon. 

Una volta ancora la Cochrane tentò di usare lo sperone, ma invano; 
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Fig. 165. — Powerful, incrociatore protetto inglese. Varato nel 1895. Tonn. 14.200. 
Vel. 21 (Fotografia West & Son-Southsea). 
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la Covadonga entrò essa pure in scena; le navi chilene stringevano così 
dappresso il monitor peruviano, che un colpo della Blanco Encalada colpì 
a poppa la Cochrane, uccidendo due uomini e ferendone otto] 

L’ Huascar, lacero, sanguinoso, incapace di governare, impotente a far 
fuoco, era per dippiù minacciato dall’ incendio! 

Erano le 10.50, il tenente Garezon decise di affondare la sua nave 
e ordinò al capo meccanico di aprire le valvole. Nel contempo alcuni 
dell’ equipaggio, dalla prora, sventolarono dei fazzoletti bianchi in segno 
di resa. Immediatamente le corazzate chilené mandarono delle lancie, 
con medici e soccorsi. Trovarono i meccanici intenti ad aprire le valvole ‘ 
per affondare l’ Huascar. Dopo alcune difficoltà fu impedita la sommersione, 
e si diede opera a spegnere l'incendio e a trasbordare i feriti. 

Cadaveri mutilati giacevano dappertutto; in certi punti verano am- 
massi di resti umani, come triturati, irriconoscibili. 

Dell equipaggio peruviano, centoquaranta rimasero prigionieri e ses- 
santaquattro erano morti e feriti, fra i quali tutti gli ufficiali. 

Le caldaje e le macchine erano intatte; la torre era stata perforata 
due volte: la torre di comando fu distrutta da tre colpi; cinque grosse 
granate scoppiarono nello scafo. Nel complesso 27 projettili di grosso 
calibro avevano colpito l’ Huascar, 13 dei quali recarono gravissimi danni. 

Le perdite dei chileni furono minime. La Blanco Encalada era inco- 
lume, la Cochrane fu toccata solo tre volte, fu il colpo della Blanco 
Encalada, che le fece il maggior danno. 

L’ Huascar aveva sparato quaranta colpi, al solito male ann Ottimo 
invece il tiro dei chileni, avendo sparato la Cochrane 45 colpi di grosso 
calibro e la Blanco Encalada 35. È da ricordare che il mare era Busi 
giorno molto agitato. | 

In questa battaglia, la caratteristica fu il completo insuccesso dei ten- 
tativi replicati, tre da parte della Cochrane e due da parte dell’Huascar, 
di usare lo sperone che pure si vantava ancora come l’ arma navale per 
eccellenza. | 

L’ Huascar fu condotto a Valparaiso e riparato. Il 15 Novembre prese 
il mare con bandiera chilena! Oggi ancora è nei quadri di quella 
marina. 

Grazie al dominio completo del mare, benchè le forze dn riu- 
nite della Bolivia e del Perù salissero a ottantamila uomini, i chileni, 
che ne disponevano solamente di trentacinquemila, riuscirono a batterli 
in dettaglio. gui Tilko 

Perduto l’Huascar, venne anche dai chileni catturato il piccolo Picol 
mayo. Acquistato in Inghilterra un vapore, che armato con 8 cannoni 
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fu chiamato Angamos, la flotta chilena, nell’ Aprile 1880 era innanzi a 
Callao che fu bloccata e ridotta alla fame. Due volte, il 22 Aprile ed 
il 10 Maggio la flotta chilena bombardò i forti ed il porto; ma, senza 
fare gravi danni, e senza distruggere la Union benchè il tiro fosse al 
solito accurato. 

Il 3 Luglio il trasporto chileno Loa scoperse un canotto abbandonato 
in mare; malgrado gli ordini di esser. cauti contro le insidie di torpedini, 
il capitano del Loa prese il canotto a rimorchio. Questo conteneva circa 
un quintale di dinamite nascosta sotto delle verdure e dei, frutti; mentre 
i chileni lo scaricavano, la dinamite esplose affondando il Loa. Perivano 
cento mwomini e se ne salvarono cinquanta malamente feriti. 

Per vendetta i chileni bombardarono Callao, e l Angamos sparò con 
grande cura venticinque colpi, da 17 cent., dalla distanza di 7500 m., al 
giorno contro l’ Union. Caddero i projettili tutti presso 1 Union stessa, 
ma senza farle danno, protetta come era da sacchi di sabbia. Per quattro 
giorni V Angamos ripetè il suo ostinato, ma inutile bombardamento. 

Il 13 Settembre, la Covadonga, a 30 miglia da Callao, raccolse a sua 
volta un canotto abbandonato; esaminatolo, era vuoto, non vi si irovò 
nulla di sospetto; tirato a bordo, esplose colando la nave. Perirono cin- 
quanta uomini, altrettanti caddero prigioni, e quindici altri si salvarono. 

Il 13 Ottobre fu fatto dai peruviani un tentativo con mina, per di: 
struggere le corazzate chilene fuori di Callao, ma le mine esplosero senza 
recar danni. 

Il materiale usato in questa guerra era antiquato, onde non ne de- 
rivarono progressi sensibili nella architettura navale, che in Europa al- 
lora col Duilio, aveva toccata una altezza mai prima superata. 

Nel 1881 i francesi bombardarono i forti di Sfax, operazione militare 
di poco conto; più importante fu il bombardamento" di Alessandria del 
1882 da parte degli inglesi, nel quale esperimentarono gli effetti dei loro 
cannoni da 80 tonn. Durante la guerra Anglo Egiziana accadde un fatto 
molto onorevole per la nostra marina. Giunse a Suez la R. N. Garibaldi, 
comandante Morin, reduce da un viaggio di cireumnavigazione. Correva 
voce che gli egiziani ribelli avessero minato il canale, e nessun vapore 
osava attraversarlo. La Garibaldi arditamente entrò nel canale Stesso, 
seguìta da un lungo corteo di vapori e lo attraversò senza alcun inci 
dente, riaprendo alla navigazione mondiale quella principalissima arteria. 


Fig. 167. — Vita di bordo. Puntando un cannone a tiro rapido. 
(Fot. West & Son-Southsea). 
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he artiglierie a tiro rapido e la guerra franco-chinese. 
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Già dal 1875, su concetti dell’ Ammiraglio Saint Bon, Benedetto Brin 
disegnò l Italia (Fig. 127.) e la Lepanto (Fig. 128.) che furono varate 
nel 1880 e 1882; il dislocamento era salito in esse a 13,898 tonnellate, 
la forza dei cavalli a 18.000, la scorta di carbone toceò 3000 tonnellate, 
dando a queste grandi navi V autonomia incomparabile di 3700 miglia a 
10 nodi! | 

Lo scato a fondo cellulare, a compartimenti stagni, difeso da un 
ponte corazzato di 76 m/m, era teoricamente invulnerabile nell’opera viva. 
(Fig. 169.) Una corazza di 40 cent. era applicata alla cintura, alle basi dei 
fumajuoli; al centro della nave un ridotto corazzato di 48 cent. racchiu- 
deva le piattaforme e le torri di quattro pezzi da 431 mill. del peso di 
tonnellate 102. 

. Le corazze segnavano un lieve, progresso su quelle usate per il Duilio 
e Dandolo, appartenendo al sistema detto composito. Si ottenevano colando 
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dell’ acciajo su delle piastre di ferro convenientemente riscaldate, il che 
produceva una unione intima fra i due metalli, laminando poi il tutto 
assieme; con questo sistema occorreva una energia alquanto maggiore 
per perforarle. 

Maggiore progresso segnavano le artiglierie ; il projettile pesava 908 
chil. come pei cannoni del Duilio, ma la carica era salita a 400 chil. di 
polvere di Fossano, la velocità a 588 m. per secondo ed il potere perfo- 
rante a 870 millimetri di ferro. 

Il pregio principale 
di queste navi però con- 
sisteva nella velocità di 
18 nodi all'ora, che non 


aveva eguali nelle navi Fig. 109..= L? Italia, 

da guerra dell’ epoca, 

e che era stata raggiunta allora soltanto da qualche celebratissimo tran- 
satlantico. Esse costavano in cifra tonda 24 milioni per lo scafo e 7 mi- 
lioni per le artiglierie. 

Costruite per battersi contro navi, armate di grosse e lente arti- 
glierie, quando 1’ Italia e la Lepanto entrarono in servizio nel 1885 
e 1887 si trovarono di fronte a una rivoluzione dell’artiglieria, che loro 
strappava già quasi buona parte del valore militare! Esse nondimeno 
furono il germe del grande incrociatore strategico. 

Poichè la tendenza era di aumentare la potenza dei cannoni, dive- 
niva materialmente impossibile il proteggere tutta. la nave di corazze. 
Le artiglierie essendo enormi, il numero loro era forzatamente limitato, 
lento il tiro. Si avevano a temere dunque dei colpi di spaventevole ef- 
ficacia, ma non frequenti. Dovendo rinunciare alla corazzatura totale, 
meglio era affidare la galleggiabilità della nave al ponte corazzato, alle 
moltiplicate suddivisioni impermeabili dello scafo, molto al disotto del ponte 
stesso, limitando la corazza alle parti indispensabili, e in quel punto 
applicandoia di tale grossezza da riescire invulnerabile per davvero. Sul 
tipo Italia, contribuiva poi alla efficacia della corazza la sua fortezineli- 
nazione, che provocava la rottura del projettile. 

Per le navi minori sì era rinunciato addirittura alla corazza, atti- 
dando la difesa della nave al ponte corazzato; il Giovanni Bausan della 
nostra marina, e la Esmeralda chilena, che poi col nome di Idzumi prese 
parte nella marina giapponese alla guerra del 1894-95, e 1904-905,3SÌ 
possono considerare tipiche in questo genere di navi. Con un disloca- 
mento di 3277 tonnellate, si riunisce un armamento di due pezzi da 25 
cent. a prora e poppa, con sei altri da 15 disposti in barbetta su spor- 
genze laterali, ottenendo la velocità di nodi 17 1/2. 
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Il Bausan non è costato che 3.703.450 lire per lo scafo e la mac- 
china, e L. 1.789.731 per l'artiglieria. Era una nave economica, e dato il 
rapporto fra scafo ed artiglieria, un vero affusto da cannone usabile. En- 
trato in servizio nel 1885, il Bausan è una delle navi della nostra ma- 
rina che ha fornito le più attive e lunghe navigazioni;» sullo stesso tipo 
si costruirono l’ Etna, lo Stromboli, il Vesuvio ed il Fieramosca. 

Anche queste navi, che pure erano una logica applicazione di giusti 
concetti all’ epoca della esecuzione loro, furono rese di scarso valor mili- 
tare dalla accennata riforma delle artiglierie, 1 introduzione del tiro 
rapido ! 

Già dal 1873, al primo apparire di barche torpediniere, si cercarono 
per combatterle, delle mitragliatrici, dei cannoncini revolvers, armi mi- 
nuscole che si andarono perfezionando ; ma trattavasi di armi di piccolo 
calibro, dal minimo potere perforante, che se erano temibili contro le barche 
torpediniere, non preoccupavano le vere navi. Nel 1881, le mitragliatrici 


Gottimg a 10 canne, le Gardénerr a 5, 2 è ad 1 canna, le Nordenfelt._Af 


a 5 canne lanciavano palle da fucile; i cannoni Nordenfelt e, Hotchkiss, 
projettili al massimo da Chil 2.720, in ragione di 12 colpi al minuto, 
mirando e di 17 senza mira; ‘ma non tardarono ad apparire i cannoni 
a tiro rapido da 120 millimetri, che, con chil. 4.50 di polvere, lanciavano 
sei projettili da Chil. 16.47, colla velocità di m. 485 al secondo e il po- 
tere perforante di 210 millimetri di ferro. Questi cannoni non pesavano 
che Chil. 1.200 circa e lanciavano 12 colpi al minuto. La loro gittata 
era considerevole, e tutte le parti non corazzate delle navi anche a tiro 
lungo erano a loro discrezione. 

Dal calibro di 12 cent. a quello di 15, il cannone a tiro rapido non 
fece che un passo, e si trattò allora di cannoni del peso di 4 tonnellate, 
che sparavano sei colpi al minuto, ma scagliando projettili di 36 Chilog. 
colla: velocità di 580 m. al secondo ed il potere perforante di 600 m/m. 
di ferro, e col puntamento di 15 gradi d’ elevazione, la loro gittata toc- 
cava i sei mila metril. 

Le navi parzialmente corazzate, si trovavano allora di fronte ad un 
nuovo e formidabile avversario. 

La loro galleggiabilità non era minacciata, V assicurava il ponte co- 
razzato, sul quale sarebbero scivolati i projettili nemici. Ma che sarebbe 
avvenuto, delle parti non corazzate al disopra del ponte stesso? 

Uma grandine di granate avrebbe crivellato quei fianchi, come fragile 
vetro, scoppiando nell’ interno della nave, e spargendo la morte e 1 in- 
cendio. Al rollio, l’acqua avrebbe inondato il ponte con tale quantità 
da rendere impossibile di esaurirla colle’ pompe. Per questo, essendo il 
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Vel. 21. (Fot. West & Son-Southsea). 
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ponte. corazzato impermeabile, la nave non si sarebbe sommersa; ma 
quelle masse d’ acqua entrando dagli squarci del fasciame avrebbero 
turbato la stabilità, sia facendo piegare la nave su di un fianco, sia 
immergendola troppo a prora od a poppa. Le condizioni di stabilità di- 
venivano precarie e mab. sicure; parte. dell’ opera viva indifesa sarebbe 
stata esposta al fuoco nemico; la velocità . menomata; la piattaforma di 
tiro diveniva incerta; nè escluso era il pericolo del capovolgimento. 

Le battaglie successive dimostrarono quanto erano giuste le previ- 
sioni pessimiste che ispirava la comparsa dei tiri rapidi da 12 e 15 cent. 
che venivano a menomare l’importanza di tutte le navi d’ ogni marina, 
corazzate o no, e a rivoluzionare una volta ancora l architettura navale. 

Un altro avversario era intanto divenuto minaccioso contro la grande 
nave da guerra. La torpediniera. 

Finchè la torpedine fu portata da apposite barche veloci contro le 
navi, in cima ad un’ asta, o rimorchiata, essa ‘non era troppo temibile. 
Quando invece entrò in scena il siluro, o torpedine automobile, la cosa 
mutò aspetto. 

Già dal 1864 il Capitano Luppis e Whitehead esperimentarono a Fiume, 
il siluro, come felicemente Saint Bon chiamò la torpedine semovente, con- 
sistente in un fuso metallico contenente ad una estremità una carica di 
scoppio, nel suo interno un apparato motore ed un serbatojo d’ aria com- 
pressa onde attivarlo,; all’ altra estremità il propulsore ed il timone. 

Poco pratico dapprima, perchè, lento e mal sicuro, il siluro si perfe- 
zionò rapidamente. Si crearono le torpediniere sempre più veloci e le 
stesse navi da guerra furono dotate di carrelli e di apparecchi pneuma- 
tici per vararli o meglio lanciarli. | | 

Mentre la nave da guerra più veloce era l’Italia, da 18 nodi, tutte 
le marine possedevano torpediniere di velocità superiore. Si esagerava 
l importanza del siluro, la potenzialità della torpediniera. Si presagiva la 
scomparsa delle grandi navi; quantunque, da che le torpediniere e.i si 
luri esistevano, i risultati da essi dati fossero stati assai modesti. 

Queste discussioni aumentavano l’ incertezza ed i dubbi che nascevano 
circa la scelta dei tipi di navi. | 

L'Inghilterra, che ci aveva seguiti sulle tracce del Duilio coll’ Inflexible 
e col Colossus, creò il tipo Collingwood, con cui iraugurava la serie 
detta degli Ammiragli. Dislocamento 9159 tonnellate, velocità 16 nodi, 
corazza parziale alla cintura di 45 cent. con solide traverse di 40 cent. 
e da 50 a 35 alle due torri. Nelle torri due pezzi ciascuna da 43 m/m 
simili a quelli della marina italiana; sei pezzi da 152 m/m sui fianchi, 
con dodici piecoli pezzi a tiro rapido e tredici mitragliere, e quattro 


Fiv. 172. — Vita di bordo. Preparativi per alzare un’ imbarcazione, 
sulla R. Nave Italiana Etna. 


tubi di lancio. Con 2400 tonnellate di carbone a bordo si prevedeva ) au- 
tonomia di 8500 miglia; la dotazione normale però essendo di sole 1200» 
tonnellate. . 

La Francia invece si scostava a malincuore dalle sue tradizioni.. 
Coll Am. Duperré, si era toccato il dislocamento di 11.200 tonnellate, 
conservando una bassa cintura di 55 cent. e usando lo spessore di 12 
al ridotto edi 30 alle torri. L’artiglieria consisteva in tre pezzi da 34 
“Gent. e di 48 tonnellate e in 14 da 14 cent. La velocità però non fu 
che di 14 nodi. Anche il tipo successivo, Am. Baudin, ebbe eguali cc- 
razze e il dislocamento di 11.380 tonnellate. Stava in ciascuna delle tre 
torri un pezzo da 37 cent. e di 75 tonnellate, con dodici cannoni da 14. 
La velocità toccò i 15 nodi. 

Le altre marine non presentavano costruzioni notevoli. La Germania 
contava qualche corazzata a ridotto, varata nel 1873 e nel 1874; così 
Austria si era attenuta alle navi a ridotto. La Russia allestiva due: 
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incrociatori corazzati, il Dmitri Donskoi, che doveva perire con onore 
alla battaglia di Tzushima nel 1905 e il Vladimir Monomach. 

Gli Stati Uniti trascinavano lentamente la costruzione di. alcuni mo- 
nitori di tipo antiquato, e, coll’ Atlanta, di 3000 tonnellate, imitavano il 
tipo Bausan. vo vec 

Nell’ Estremo Oriente erano in formazione due marine. I- Giapponesi 
avevano deciso la costruzione di alcuni incrociatori protetti di 3600 ton- 
nellate; il Naniwa, Takatchio, e quell’ Unebi che, costruito in Francia, 
scompariva poi misteriosamente mentre si recava da Suez al Giappone. 

La China possedeva diverse squadre; quella detta del Nord aveva 
due. buone corazzate, per 1’ epoca, in allestimento, dei discreti incrociatori 
protetti e una serie di cannoniere destinate al Pei-ho ; la flotta detta di 
Foo-chow, contava dei vecchi e moderni incrociatori e cannoniere di co- 
struzione tedesca; quella di Shangai, una vecchia fregata, una canno- 
niera corazzata e sei batterie galleggianti. La squadra. di Canton in- 
fine contava 13 cannoniere. Esistevano in queste squadre alcune barche 
torpediniere. | di 

Nel 1884 la Francia ebbe delle difficoltà colla China, e senza che 
‘sì dichiarasse guerra dalle due parti, una squadra francese bombardò il 
porto di. Kelung | i È 
nell’ isola di For- ia 
mosa, che fu occu- 
pato il 6 A gosto. In 
‘seguito a questo 
fatto la China di- 
«chiarò la guerra il 
15; ma prima di 
tale dichiarazione il 
contro ammiraglio 
Courbet rimontava 
il fiume Min col Du- 
guay-Trouin, inero- 
ciatore di 3198 ton- 
nellate con cinque 
pezzi da 19 cent. e 
cinque da 14; il 


Villars ed il D’Est- 
> e : : a; Fig. 178. — L’ incontro di S. A. R. la Duchessa d’ Aosta con 
alng, inerociatori di 5 

IA 5 S. A. R. il Duca degli Abruzzi a bordo della Liguria, 
2200 tonnellate con il gicrno dell’arrivo dal viaggio di cireumnavigazione. 
quindici pezzi da 14 
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«cent ; il Volta, colla bandiera ammiraglia, vapore di 1200 tonnellate con 
tre pezzi da 14 e tre da 10 cent; la Linx, cannoniera di 450 tonnellate, 
tre pezzi da 14 e due da 10, Vl’ Aspic e la Vipère, di 471 tonnellate e 
:due pezzi da 14 con due altri da 10. Con queste navi, in legno ed in- 
«difese, stava la vecchia corvetta corazzata pure in legno, la Triomphante 
di 4727 tonnellate, con corazze da 15 a 13 cent. armata di sei pezzi 
«da 24 cent. tre da 19 e sei da 14. Seguivano le due torpediniere ad asta 
N. 45 e N. 46. 

Non era certo imponente questa squadra della Francia; ma le forze 
navali di cui disponevano i chinesi a Foo-Chow erano veramente me- 
‘schine!. 

Il Wang-Woo di 1400 tonnellate era la nave maggiore e batteva 
V insegna di comando ; il Foo-Poo, Chi-an e Fei-Yuen erano vapori di 
1258 tonnellate; il Ching-Wei e Foo Sing erano di 570 tonnellate; di 260 
il Yu-Sing; di 250 le due cannoniere Chen-Sing e Fuh-Sing; infine il 
Yang-Po e il Chun-Sing di 1450 tonnellate non erano che trasporti, 
senza neppure un cannone a bordo. Completavano la squadra sette 
barche torpediniere ad asta e undici giunche di guerra. 

I francesi disponevano di 74 pezzi rigati di grosso calibro, capaci di 
lanciare circa 3000 chilog. di ferro complessivamente ad: ogni scarica, e 
«disponevano di 1830 uomini. I Chinesi invece disponevano solo di 38 
pezzi rigati inferiori di calibro ai francesi; e contando i cannoni ad anima 
liscia, ogni scarica complessivamente non poteva lanciare che 2000 chil. 
“Gli equipaggi ascendevano a 1190 uomini, nella maggioranza senza 
istruzione militare e gente codarda. 

I francesi senza quasi difficoltà risalirono il Min, fino innanzi all’ Ar- 
‘ssenale; ma la Triomphante, dovette alleggerirsi per risalire il fiume e 
rimase indietro. La squadra francese intanto, innanzi alla batteria chinese 
che difendeva l’ Arsenale, ed alle povere vecchie navi imperiali, rimase 
pronta al combattimento, ma inattiva fino a che non giunse la Triom- 
phante. 

La mattina del 23 Agosto, essendo finalmente arrivata la corazzata, 
incominciò l’ attacco, aprendo il fuoco.la Linx, col Ching Wei che rispose ; 
come era stato concertato la barca torpediniera N. 46 attaccò il Wang. 
Woo, riescendo ad esplodere la sua torpedine ad asta con 14 chilog. di 
fulmicotone. Il Wang-Woo cominciò a sommergersi fulminato da un 
fuoco intenso. Dei 270 uomini del suo equipaggio si salvarono solo 15. 
Ad un miglio di distanza sulla riva si trovarono avanzi della nave e di 
«corpi umani, lanciati ivi dall’ esplosione della torpedine! A. bordo della - 
N. 46 vi fu un morto. La N. 45 attaccò il Foo-Sing; ma una lancia tor- 
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pediniera chinese gli tagliò la strada, mentre dal vapore sì sparava at- 
tivamente. La N. 45 si ritirò col capitano ferito e V equipaggio malcon- 
cio; ma una lancia del Volta, accorsa, riescì ad esplodere una torpe- 
dine a poppa del Foo-Sing, che paralizzato andò alla deriva della corrente, 
bersagliato dai colpi di cannone dei francesi. Questi lo catturarono, ma 
inutilmente, perchè il vecchio , vapore subito dopo affondava. 

Il Volta intanto bersagliava e distruggeva le giunche chinesi; ebbe 
però un colpo nella camera nautica, che uccise il timoniere a fianco di 
Courbet ! 

«Il Villars e il Duguay-Trouin incendiavano il Chi-an e Fei-Yuen che 
non si difendevano neppure; invece il Ching-Wei resistette bravamente al 
D’ Estaing; sopraggiunse la Triomphante, che gli scagliò da poppa una 
granata da 24 che penetrò per tutta la lunghezza della nave scoppiando 
alla prora! L'equipaggio saltò in acqua; ma gli ufficiali manovrarono 
essi medesimi -i pezzi; tentarono di abbordare il I) Estaing e travolgerlo 
nella loro rovina dando fuoco alle polveri; una fiancata del Villars lo 
colò a picco e quei valorosi sparavano ancora un colpo al momento di 
affondare. 

Il Foo-Poo era fuggito secondo corrente, e investito; il suo equi: 
paggio e gli ufficiali si erano salvati colla fuga, dopo avere incendiata 
la nave. 

Sette minuti dopo il primo colpo di cannone, le navi chinesi erano 
state distrutte! 

Mentre le cannoniere francesi battevano le deboli opere di terra dei 
Chinesi, una cannoniera chinese girò la punta della Pagoia e tirò un 
colpo contro il Duguay-Trouin. Si rovesciò immediatamente contro di 
essa tutto il fuoco della flotta francese, arrestandola di botto. Due mi- 
nuti dopo ;la cannoniera saltava in aria. 

Il fiume era pieno di rottami, di naufraghi, di navi che ardevano. 
Le navi americane ed inglesi, che assistevano alla carneficina, salvarono 
molti naufraghi chinesi. 

I dispacci di Courbet annuncianti alla Francia la grande vittoria ac- 
cusavano sei morti e ventisette feriti; i chinesi :ebbero 521 morti e 150 
feriti, oltre un gran numero di scomparsi. 

Il giorno successivo i Francesi bombardarono |’ Arsenale e quindi si 
prepararono a discendere il fiume. Avendolo risalito prima della dichia- 
razione di guerra, le batterie chinesi non avevano naturalmente aperto 
il fuoco contro di loro; adesso la situazione era mutata; la squadra fran- 
cese, colla cooperazione della Gallissonière e della Bayard, corazzate 
dello stesso tipo della Triomphante, e degli incrociatori Sàone e Chateau- 
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Fig. 175. — Vita di bordo. Cannone a poppa, sulla R. Nave italiana £tna. _ 
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renault, effettuando anche qualche sbarco, conipirono l’ operazione con 


abilità e con metodo, e tornarono al mare senza danni, avendo smantel- | 


late tutte le difese chinesi lungo il fiume. 8: 

Due navi chinesi il Yu-yen inerociatore moderno, con un cannone 
da 20 cent. otto da 15 è dodici da 12, coll’ avviso Tcheng Kiang con 
un pezzo da 16 e sei da 12, erano bloccati a Sheipoo dalle navi fran- 
cesì: Eclaireur, N lelly, Bayard, Aspic e Sàone. Nella notte del 14 Settem- 
bre Coubert decise che fossero attaccati dalle lance torpediniere. A mezza. 
notte le due torpediniere ed una vedetta lasciarono silenziose |’ ancorag- 
gio della squadra francese. La luna era nuova, e la notte oscurissima; 
le torpediniere erano dipinte in nero e così poco visibili che, recandosi 
all’ attacco, si perdevano di vista l’ una coll’ altra; le difficoltà della na- 
vigazione vennero accresciute dalla preoccupazione di non avariare l’ asta 
della torpedine. Usciti dallo stretto di Ngew-Tew, i Francesi provarono 
i conduttori ed isolatori che dovevano far esplodere le torpedini; tutto 
funzionava a dovere. Allora si diressero verso il punto dove sapevasi 
che i Chinesi avevano passato la giornata all’ ancora. Le navi chinesi 
erano scomparse! 
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Alle 3.15 la flottiglia mosse a ricercarle. Alle 3.30. fu veduta una 
grande massa nera innanzi a Sheipoo, dove quattro o cinque lumi brilla- 
vano a terra. La vedetta venne inviata a ricercare la secouda torpedì- 
niera: che si era smarrita nell’oscurità. 

Avanzando, si vedevano tre alberi di nave, e altri lumi che parevano 
segnali; il rumore della macchinetta di bordo impediva di udire altri 
suoni. Intanto la torpediniera è giunta inavvertita fino a 200 m. dalla 
massa oscura. Subito si mette fuori l asta colla torpedine carica, si con- 
nettono i fili conduttori colla pila, e la navicella si precipita innanzi a 
tutta forza. 

La torpediniera è stata scoperta; i fianchi della nave si coronano di 
fiamme, sono i cannoncini a tiro rapido che sparano; ma troppo tardi! 
Avviene un urto e una violenta esplosione. 

La torpediniera dà macchina indietro, ma è aderente alla nave chinese. 
il quartiermastro si adopra a staccarla, e da un finestrino un chinese 
gli caccia un terribile pugno in un occhio. Finalmente la torpediniera è 
libera e retrocede. Sopraggiunge la seconda, mentre i chinesi sparano al- 
l impazzata dalle due navi e da terra. Anche la seconda torpediniera 
esplode la sua torpedine contro la stessa nave e si ritira, ma con un 
morto. La flottiglia che ha perduto di vista la vedetta, si invola, ma poi 
anche la vedetta riappare, e tutti alle 10 ant. sono in salvo presso 
la Saone. 

Si riconobbe poi che entrambe le navi chinesi erano affondate; e sic- 
come i francesi non ne torpedinarono che una sola, nessun dubbio può 
rimanere che nella eccitazione dell'attacco, i chinesi abbiano fatto fuoco 
anche contro l’ altra propria nave, colandola a picco! 

Fu questo ’ ultimo fatto notevole della campagna. 

Gli ammaestramenti dati da questa guerra riguardavano l’ effetto di- 
struttore delle artiglierie a tiro rapido, le quali menarono strage sulle 
navi chinesi affatto indifese; e dimostrarono le difficoltà che si incon- 
trano nel tenere una grossa squadra a vapore in azione, lontana dalle 
sue basi di operazione. ; 


| 


Tutte le navi francesi essendo in legno avevano la carena ramata, 
epperò non abbisognavano di essere messe in bacino frequentemente; 
ma in questa campagna, nella quale la squadra francese tenne il mare 
circa un anno, mantenendo un bloeco attivo sulle coste meridionali di 
Formosa, si ebbero a superare molte difficoltà. L’ ammiraglio Courbet si 
guadagnò bella fama di marino, lottando appunto contro le gravi diffi- 
coltà logistiche, assai meglio che distruggendo le povere carcasse chinesi ! 
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Fig. 177. — Barroso. Incrociatore protetto brasiliano. 
Varato nel 1896. Tonn. 3500. Vel. 20. 
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Gli incrociatori protetti. 


Il tipo Re Umberto. — Gli incrociatori corazzati. 
Rivolte Sud Americane. 


Mentre fervevano le discussioni, circa le navi gigantesche e quelle 


®* minuscole e prendeva corpo il concetto di incrociatori corazzati veloci e 


fortemente armati, in Italia si abbandonavano i concetti luminosi di Saint 
Bon, e si mettevano in cantiere tre navi, nelle quali le dimensioni erano 
alquanto ridotte, senza però raggiungere le proporzioni della nave media 
allora caldeggiata da diverse autorità navali, e a una limitatissima cin- 
tura corazzata si sacrificava la velocità. 

L’ Andrea Doria (Fig. 133), la Francesco Morosini, e la Ruggiero di 
Lauria, non sono che dei Duilio alquanto perfezionati, cioè con artiglie- 
ria a retrocarica e corazze alquanto migliori; ma se il Duilio al suo 
tempo era la più forte e veloce nave del mondo, non lo erano certo queste 
tre corazzate, riuscite in sostanza piuttosto delle guarda-coste che navi al- 
turiere. Il loro dislocamento è di 11.200 tonn. e con 10.000 cavalli di 
forza diedero alle prove nodi 17 di velocità, le corazze in acciajo del 
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Fig. 178. — Ammiraglio di Saint Bon. Corazzata italiana. Varata nel 1897. Tonn. 9750. Vel. 18. (Fot. Conti-Vecchi — Spezia). 
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Creuzot sono di 450 m/m. alla cintura lunga 50 m.; di 400 al ridotto supe- 
riore lungo m. 28; e di 360 alla protezione dei grossi pezzi, e alle tra- 
verse che collegano i fianchi dei ridotti. Il ponte corazzato subacqueo 
è di 75 m/m. 


L’ artiglieria maggiore, quattro pezzi da 43 cent. del. peso di 106 


x 


tonn. è collocata nel ridotto superiore su delle piattaforme girevoli ec- 
centriche, protetto da schermi. Queste navi entrarono in servizio nel 
1888-89-90. Costarono in cifra tonda ciascuna L. 14.800.000 per lo scafo 
e L. 6.000.000 per le artiglierie. I 

La moda intanto era agli incrociatori! La moda, perchè in tutte le 
marine del mondo vi era una tendenza nel costruire tipi di navi etero- 
genei, accresciuta da un vivo spirito di imitazione. 

Si volevano navi che fossero poderose e che costassero poco; veloci 
e piccole nello stesso tempo. Si ammetteva l'utilità della grossa nave 
da battaglia; ma si cercavano pure, navi che distruggessero il commercio 
del nemico, capaci di rapide sorprese, di colpi di mano; navi infine che 
utilizzassero specialmente le qualità della artiglieria a tiro rapido di ca- 
libro medio che veniva diffondendosi. 

La Francia restò ancora tenacemente attaccata alle sue grosse cin- 
ture corazzate di 500 m/m., applicate alle quattro navi del tipo Indom- 
ptable di 7.200 tonn. Tale peso di corazze andò a scapito della velocità 
rimasta a 14 nodi e della artiglieria limitata a due grandi pezzi soltanto. 
Nè migliore riuscì il tipo rappresentato dalle due unità: Hoche (Fig. 148) e 
Marceau di 10.850 tonn. con quattro pezzi da 34 cent. da circa 50 tonn. 
in quattro torri da 350 m/m. di corazza e dodici pezzi da 14 cent. affatto 
indifesi. La velocità che toccò appena 16 nodi, fu sacrificata ad una pe- 
sante, ma stretta cintura completa di 450 m/m. Pure, essendo tanto 
conservatrice, anche la Francia sacrificò alla moda delle navi minori, ma 
più che in incrociatori fortemente armati, dapprima si volse ad avvisi 
‘ torpedinieri di piccola taglia del tipo Condor di 1240. tonn. e 17 nodi, 
con cinque pezzi da 10 cent. e ad uno stuolo di torpediniere punto 
marine. O 

La torpediniera, dovunque era salita da 20 a 35 tonn. poi.da 40 a 45. 
Ma un così piccolo dislocamento, benchè la velocità toccasse i 20 nodi, 
non corrispondeva alle esigenze di un pratico servizio; bisognò arrivare 
al dislocamento di circa 80 tonn. onde disporre di una torpediniera al- 
quanto marina. La velocità allora superò i 22 nodi e sulla torpediniera 
si poterono collocare anche due cannoncini a tiro rapido di 37 m/m. Con- 
temporaneamente si sentì la necessità di una nave velocissima destinata 
a dare la caccia alle torpediniere, mentre potesse essa medesima servire 
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da torpediniera di alto mare al bisogno; si moltiplicarono i tipi, da circa 
1000 tonn. di dislocamento alle 3000; ma queste navi riuscirono di so- 
lito inferiori in velocità alle torpediniere, in compenso erano assai più 
marine e capaci di tenere a lungo il mare. È solo da qualche anno che 
colla controtorpediniera o destroyer moderno si superò in velocità le 
torpediniere d’ ogni tipo. 

Nella ‘nostra marina questi tentativi diversi furono coneretati nei tipi 
seguenti. Cogli incrociatori torpedinieri di tipo Dogali di 2200  tonn. 
segulto dal Piemonte (Fig. 139) di 2680 tonn. da 22 nodi, con un ponte 
corazzato di 76 m/m. Due pezzi da 152 my/m. e dieci da 120 tutti a tiro 
rapido oltre le artiglierie minori. Dal tipo Tripoli di 848 tonn., 20 nodi, 
con ponte corazzato da 25 c/m., armato di un pezzo da 120 m/m., sei da 57 
m,m. Nordenfelt e tre da 37 m/m. Hotchkiss, e del tipo Folgore di 400 
tonn. nodi 17 1/2, con due pezzi Nordenfelt da 57 m/m. Il costo del 
bellissimo e rapido Piemonte è stato di L. 4.108.000 per lo scafo e 
1.658.712 per Vl artiglieria; del Tripoli di 1.529.400 per lo scafo e 
248.377, per l artiglieria; della Saetta, di. tipo Folgore, di L. 772.200 
per lo scafo e L. 297.301 per le artiglierie. 

In Inghilterra e nelle altre marine, agli incrociatori protetti si trovò 
utile di mettere degli scudi o schermi alle artiglierie e perfino delle tor- 
ricelle con corazze leggere, allo scopo, di proteggere i pezzi dalla gran- 
dine dei projettili delle minute artiglierie. 

Da noi, esaurita la serie delle costruzioni di tali tipi già predisposta, 
non fu più continuata e fu bene. Le risorse del nostro bilancio della 
Marina, non essendo molto larghe, era preferibile concentrarle tutte in 
costruzioni di incontestata utilità. 

L’ Inghilterra, possedendo un larghissimo bilancio, potè sbizzarrirsi 
nell’ esperimentare ogni sorta di tipi, e mentre creava incrociatori pro- 
tetti di tutte le dimensioni, completava le serie delle navi del tipo Am- 
miraglio, e dopo aver esperimentato col Nelson la corazzata leggera. co- 
loniale, col tipo Orlando si costituiva una serie di incrociatori coraz- 
zati. Col dislocamento di 5200 tonn. e la velocità di 18 nodi; la nave 
era difesa alla cintura, per due terzi della. sua lunghezza, con corazza 
da 254 m/m.; le traverse erano di 406 m/m., il ponte corazzato di 76. 
L'armamento consisteva in un pezzo a prora ed in un altro a poppa 
da 203 m/m. ed in dieci pezzi da 152 oltre le artiglierie minute, tutti 
indifesi. Questi bastimenti, in pratica non corrisposero alla aspettativa. 

Contemporaneamente, abbandonando il tipo Ammiraglio, si costruivano 
la Victoria e il Sans Pareil di 10.400 tonn.. di nodi 16 1/2, corazzate 
alla cintura per un terzo della lunghezza con piastre composite da 450 
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m/m., traverse da 400 e ponte da 76. A prora, su di un piccolo ridotto 
corazzato sorgeva una torre con piastre da 450 m/m. racchiudente due 
pezzi da 43 cent. e del peso di 111 tonn., i maggiori che si siano usati. 
Sul cassero a poppa, indifeso, era un pezzo da 25 cent. e in batteria 
sui fianchi, pure indifesi, dodici pezzi da 152; infine sulle superstrutture 
stavano ventotto pezzi minori. ; 

I parapetti di carbone, già usati su tutte le navi come complemento 
difensivo, ebbero in questo tipo ampio sviluppo. Nel Trafalgar e nel Nile, 
il tipo fu migliorato, portando il dislocamento a 12.000 tonn., dando mag- 
giore sviluppo alla corazza, collocando quattro pezzi da 343 m/m e 68 
tonn. nelle due torri e riducendo a sei pezzi la batteria secondaria da 
152 m/m. La velocità fu di 17 nodi. 

. La Germania, col tipo Oldenburg di 5200 tonn. corazzata a ridotto, 
aveva creato dei guardacoste; 1) Austria progettava incrociatori protetti; 
gli Stati Uniti delle torpediniere; la Russia nel Mar Nero, col tipo Si- 
nope creava pure ‘dei guardacoste da 10.180 tonn. con cintura completa 
da 450 m/m., e sei pezzi da 305 m/m., e da 50. tonn. sistemati su tre 
piattaforme girevoli a barbetta collocate in un ridotto di 356 m/m. col tipo 
Imperator Alexander II della flotta del Baltico, acquistava una corazzata di 
squadra di 8840 tonn. a corazza parziale alla cintura di 356 m/m. con due 
pezzi da 305 .in barbetta, quattro da 203 e otto da 152 m/m. Il legno 
però aveva parte troppo importante in tale costruzione. \ 

Doveva ancora l Italia mostrarsi risolutamente innovatrice quanto 
alle grandi navi. 

La velocità, che era la caratteristica principale del tipo Italia fu an- 
cora quella del nuovo tipo Re Umberto (Fig. 134) e delle due unità gemelle: 
Sardegna (Fig. 140} e Sicilia, del dislocamento di 13.825, 14.200, 13.298 
tonn. e della velocità rispettiva di nodi 18 1/2, 20 e 19 122 che aumenta 
di oltre un nodo col tiraggio forzato. 

Molti degli elementi e delle particolarità dell’Italia, sono state conser- 
eVate in queste navi, fra le quali le divisioni in numerosi compartimenti sta- 
gni laterali trasversali; ma sono scomparse le grosse 'e limitate corazze. 
Per circa due terzi della lunghezza della nave si estende la corazza di cin- 
tura di 100 m/m. in acciajo del Creuzot, che si innalza fino alla coverta, 
le traverse sono di 70 m/m.-Le artiglierie maggiori sono collocate in 
due torri a barbetta con corazze da 350 m/m. Il ponte corazzato su- 
bacqueo ha 100 m/m. di corazza e 110 il ponte superiore. 

Gli elevatori delle grosse artiglierie hanno 300 m/m di corazza e al- 
trettanto la torre di comando. Attorno alle parti vt degli strati di 
carbone contribuiscono alla loro difesa. 
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Con questo tipo di nave, grazie al progresso effettuato dalle artiglierie, 
Si potè sostituire con vantaggio, ai mastodontici cannoni da 106 tonn. 
quelli di peso più moderato di 343 m/m., che, colla lunghezza di 29 ca- 
libri, hanno un peso di 69 tonn. e colla carica di 286 chilog. scagliano 
un projettile di 567 chil. colla velocità di 614 m. al secondo e il potere 
perforante a bruciapelo di 870 m/m. di ferro. 

Si ebbe dunque diminuzione sensibile nei pesi e aumento di potenza 
non solo, ma una più grande rapidità di tiro, potendosi sparare con essi 
otto colpi in dieci minuti. Questi grossi pezzi sono collocati a 10 m. di 
elevazione sul mare. La batteria secondaria è pure alta m. 9.97 sul mare, 
e consta di otto pezzi da 152, capaci di lanciare 160 colpi in 10 minuti, 
oltre numerose artiglierie minori. 

Allorchè furono ideate queste navi, i cannoni a tiro I non erano 
ancora prevalenti, quindi il loro potere difensivo poteva considerarsi 
soddisfacente. Erano ottimi incrociatori corazzati dotati della artiglieria 
di una grande corazzata. Anche queste navi, che entrarono in servizio 
nel 1893-95-96, sentirono prestissimo 1 ingiuria degli incalzanti progressi. 
Oggi si trova che sono dotate di scarsa artiglieria secondaria, non suffi- 
cientemente difesa, e troppo scarsamente e leggermente corazzate sui fian- 
chi e alla cintura; ma non devesi dimenticare che, quando furono ideate, 
corrispondevano alle desiderate condizioni di sicurezza e nel medesimo 
tempo univano una autonomia grandissima, con potere offensivo notevolis- 
simo, combinato con una velocità senza rivali. Oggi ancora, del resto, que- 
ste tre unità formano un elemento della nostra marina tutt’'altro che 
trascurabile. Esse sono costate, ciascuna, in cifra tonda L. 21.500.000 per 
lo scafo e L. 7.200.000 per le artiglierie. Ebbero un grande successo al 
convegno navale di Kiel, per l inaugurazione del canale dei due mari. 
Sulla Sardegna si fece larga parte alla combustione liquida, a petrolio, 
e sì installò per la prima volta nella R. Marina una macchina a triplice 
espansione. 

Mentre si allestivano queste navi, l attenzione del mondo navale fu 
attirata su di alcuni avvenimenti militari del Sud-America. 

Nel Gennaio 1892 la flotta Chilena si dichiarò favorevole al Congresso 
e contraria al Presidente Balmaceda, che, dal Congresso appunto, era stato 
accusato di esercitare un potere dittatoriale. ‘ 

. ‘La flotta Chilena era la medesima che nella precedente guerra, ad 
eccezione dell’ Esmeralda, incrociatore protetto affatto identico al Gio- 
vanni Bausan. La Blanco Encalada, l Esmeralda, la O’ Higgins e la Magel- 
lanes, alle quali nella notte del 6 Gennajo si unì la Cochrane, si impa- 


dronirono dell’ Huascar che era in disarmo, e di quasi tutti i vapori 
, 
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Fig. 182. — Vita di bordo. — Si raccolgono le tende, sulla R. Nave italiana Etna. 


«chileni che si trovarono in Valparaiso. Il Capitano Montt assunse il co- 
mando di questa squadra. La Blanco Encalada e la Cochrane avevano 
ricevuto artiglieria moderna, ma Vl Esmeralda era la nave meglio armata. 

Al Presidente Balmaceda rimase un postale da 15 nodi: 1’ Imperial, 
una dozzina di torpediniere di cui alcune ad asta. Erano attesi due ra: 
pidi piccoli incrociatori torpedinieri di 750 tonn. ciascuno e da ‘21 nodi: 
VV Almirante Condell e 1’ Almirante Lynch; la corazzata Capitan Prat era 
in costruzione in Europa. I due incrociatori protetti, Presidente Errazuriz 
e Presidente Pinto furono trattenuti alla Seyne dal Governo francese. 

Balmaceda però teneva i forti di Valparaiso armati di numerosa e 
grossa artiglieria e disponeva di un esercito di circa quarantamila uomini. 

, I Congressisti aggiunsero alla loro squadra il vapore Aconcagua di 
4100 tonn. e 12 nodi, che armarono in guerra. 

Le comunicazioni lungo la estesa costiera del Chilì avvengono special- 
mente per mare. Strategicamente il Chilì si può considerare come una 
serie di isole, anzichè come un territorio continuato. Dalla guerra pre- 
cedente erano stati annessi i territori peruviani di Tacna e Tarapaca e 
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quello boliviano di Antofagasta; ricchissimi di nitrato e di guano. I di- 
ritti di esportazione su quei prodotti, sono uno dei cespiti principali delle 
finanze chilene; la squadra Congressista tagliò subito tutte le comunica- 
zioni fra i porti del nitrato e Valparaiso e ridusse a discrezione con 
tutta facilità le piccole guarnigioni presidenziali della costa. 

I territori del Nord, ricchi di guano e di nitrati, sono affatto sterili 
‘e privi d’acqua; ma la squadra si approvvigionava facilmente dalle navi 
«che catturava, e nella stessa rada di Valparaiso. 

Il 16 Gennajo, la corazzata Blanco Encalada, era all’ àncora appunto 
nella baja di Valparaiso onde procurarsi viveri, poichè non era stato di- 
-chiarato alcun blocco, onde non sollevare le proteste dei consoli stranieri. 
La corazzata era lontana circa 600 m. dal forte Bueras, alto sul mare circa 
‘una cinquantina di metri, e 1200 dal forte Valdivia. D’ un tratto alle 
-5 ant. il forte Bueras sparò un colpo contro la Blanco Encalada, con un 
«cannone da 20 tonn. e di 25 cent. lanciando una granata d’ oltre 200 chil. 
Il colpo toccò ]a corazza di 22 cent. sul lato destro, battendo su di una 
.chiavarda che ricacciò e scoppiando smontò un pezzo da 22 cent. aprendo 
un foro anche in coverta, ma senza altri danni. 

Dal forte Valdivia fu sparata una granata Krupp da 125 chil. da 
vun pezzo di 10 tonn. che colpì la poppa della Blanco Encalada fuori 
«della corazza, entrò in un compartimento dove quaranta uomini dell’ e- 
quipaggio dormivano sul ponte o nelle amache, e urtò contro la traversa 
«di 13 cent. che proteggeva il ridotto. Fortunatamente il projettile anzichè 
‘esser carico di polvere lo era di sabbia; nondimeno uccise sei uomini e ne 
‘ferì sei altri. Il projettile deviando entrò nel camerino di un ufficiale al 
quale strappò il guanciale sotto la testa senza ferirlo! Un terzo colpo 
‘sparato dal Forte Andes sbagliò il bersaglio. La Blanco Encalada andò 
‘subito ad ancorare presso la Dogana, dove i forti non potevano tirarle 
«Contro senza correre il rischio di ‘colpire la città. E 

L’8 Marzo giunsero il Lynch e il Condell, però in pessimo stato 
perchè i meccanici inglesi li avevano lasciati a Buenos-Aires, in mani ine- 
‘sperte. Solo nell’ Aprile successivo essi erano posti in grado di riprendere 
il mare ed il 16 Aprile lasciarono Valparaiso scortati dall’ Imperial. A 
‘bordo di questa nave era il corrispondente del Times che telegrafò na- 
‘turalmente la notizia al suo giornale, così i Congressisti ebbero notizie 
-della spedizione che si preparava. 

Nessuna nave Congressista, eccetto la Esmeralda, era veloce quanto 
ile componenti la squadriglia presidenziale, inoltre tutte erano prive delle 
reti parasiluri, che erano rimaste nei magazzini dell’ Arsenale di Valpa- 
raiso, SERIO in mano del Presidente. | 


La 
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Smarrito l Imperial in causa della nebbia, il Lyneh ed il Condell 
il 22, a Huasco, avevano notizia che la Blanco Encalada, la Cochrane 
e l Huascar erano alla vicina Caldera, che però si accingevano ad ab- 
bandonare. Fu deciso l’ attacco; la notte era oscura; benchè vi fosse 
luna, questa era spesso velata dalle nubi. 

Alle 3.30 di notte, il Condell dirigevasi verso il porto, seguito da 
vicino dal Lynch a non più di venti metri di distanza. Dal ponte del 
Jondell potevansi discernere le navi avversarie. Accertata la posizione 
il comandante Moraga del Condell volse a mezza forza verso la maggiore 
delle due navi che scorgeva, credendo fosse la Blaneo Encalada o la Coc- 
hrane, a poppa della quale era un’ altra nave che credette l Huascar, 
invece era un piccolo trasporto, il Biobio. 

A cento metri dalla nave maggiore, il Condell lanciò un siluro col 
tubo prodiero, ma il siluro passò invece da poppa rasentando il Biobio 
senza toccarlo. Voltando il timone sulla destra, Moraga ordinò al tenente 
in comando al tubo di sinistra, di lanciare a sua volta il siluro, che forse 
toccò il bersaglio, ma pero non esplose. 

In quella, dalla Blanco Encalada fu aperto un fuoco violento coi can- 
noni a tiro rapido e con quelli di grosso calibro, sul Condell che fug- 


_giva a tutta .velocità, non senza aver lanciato un terzo siluro che pure 


mancò lo scopo. 

Il Lynch che aveva seguito quietamente il Condell, passò inavver- 
tito agli artiglieri della corazzata, alla quale però potè avvicinarsi fino a 
cinquanta metri, lanciando il siluro prodiero che non la colse. Virando, 
lanciò il siluro di destra che toccò la Blanco Encalada in pieno a 
mezza nave. 

La torpedine esplose con grande violenza e due minuti dopo la co- 
razzata affondava! Il Biobio pose le sue lance in mare riuscendo a sal- 
vare in tutto 96 uomini fra ufficiali e, marinai. 

Il Condell e il Lynch che avevano pure aperto il fuoco colle loro 
artiglierie, si allontanarono a tutta forza. L’ azione non era durata che 
sette minuti. 

A bordo della corazzata non si aspettavano alcun attacco, tanto che 
il comandante era sbarcato con parte dell’ equipaggio per sorprendere 
Copiapo. 

Solo sette uomini erano di guardia; il nemico fu veduto a circa 
2000 m. di distanza e fu dato 1 allarme ; ma il Condell in cinque mi- 
nuti aveva già percorsi 1500 m; il fuoco non potè essere aperto che 
troppo tardi. Dei chileni perirono 17 ufficiali, 171 uomini, dei quali si 
disse che circa quaranta furono vittime dei cannoncini delle torpediniere. 


240 


Fig. 184. 


O’ Higgins. Incrociatore corazzato 


chileno. Varato nel 1897. Tonn. 8600. 


Vel. 21.5. 
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Il Condell e il Lyneh non ebbero danni, però la respinta dei loro 
piccoli pezzi fece vibrare la nave tanto fortemente da produrre lo scoppio 
di aleuni tubi delle loro caldaje. Durante l attacco, i siluri colle teste 
cariche vennero tenuti in coverta, a rischio di saltare in aria se un 
projettile o una scheggia li avesse urtati. 

Le due parti fecero delle relazioni controverse del fatto, in sostanza 
le differenze consistono nel numero dei siluri che si ritiene lanciato e 
nella distanza alla quale sarebbe stato aperto il fuoco d’ artiglieria. 
Questo combattimento, ‘sortito a tutto onore del Lynch e del Condell, ha 
dimostrato per la prima volta la efficacia del siluro Whitehead. In ogni 
modo il successo dell’ attacco deriva dalla negligenza della corazzata 
che, quantunque priva di reti per forza maggiore, avrebbe dovuto vigi- 
larsi con ronde e tenere numero sufficiente di uomini in coverta pronti 
a qualsiasi evenienza. 

La giornata dei due piccoli incrociatori presidenziali non era finita 
colla catastrofe della Blanco Encalada ; ritirandosi scorsero un grosso 
vapore che dapprima credettero la loro scorta l Imperial, poi riconob- 
bero essere l’ Aconcagua ; non esitarono ad attaccarlo colle loro artiglierie. 
Stavano per ridurlo alla resa, quando un’ altra grossa nave spuntò sul. 
l orizzonte; credendola la temuta Esmeralda il cap. Moraga battè in ri 
tirata; invece era l’ incrociatore inglese Warspite. 

Il 14 Maggio il Lynch e il Condell coll’ Imperial erano a Iquique 
onde ritentare la loro fortuna. I Congressisti dopo il fatto di Caldera 
uscivano al largo ogni notte per cui non fu possibile tentare alcuna sor- 


presa. Il 16 a Caldera fu fatto ancora un tentativo contro parecchie 


navi congressiste; ma queste facevano buona guardia e erano cinte d’ uno 
sbarramento. Alcuni giorni dopo il Condell ebbe opportunità di attac- 
care l’ O’ Higgins, ma uno del suo equipaggio scongiurò il cap. Moraga 
di non farlo, avendo un fratello a bordo della piccola nave Congressista ! 
I Congressisti intanto erano riesciti a concentrare un loro esercito 
nel Nord e organizzavano una azione definitiva contro i presidenziali. Il 
19 Agosto la squadra congressista operava uno sbarco nella baja di 
Quintèros, mentre 1° Esmeralda teneva a bada 1° attenzione del nemico 
tirando contro i forti di Valparaiso. Una settimana dopo Valparaiso, 

era occupata dai Congressisti dal lato di terra. 
‘ Durante questi incidenti, il Governo degli Stati Uniti catturò il va- 


pore congressista Itata che aveva imbarcato un carico d’ armi e muni- 


zioni nelle acque extra territoriali presso San Francisco, da due scune 
‘americane, ma che aveva dovuto toccare San Diego per fare carbone, 
e che era malamente fuggito alla guardia federale; Vl Ammiraglio nord- 
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americano Brown prese nuovamente l’ Itata a ‘Iquique in acque chilene 
. e ricondusse il vapore nell’ Unione, dove fu rilasciato solo dopo cauzione 
di seicento mila franchi. La vittoria dei Congressisti, riconosciuti tosto 
quale governo legale, chiuse poi 1’ incidente. 

Mentre in Italia col tipo Re Umberto, si era ritornati al grande in- 
erociatore strategico, l Inghilterra creava nuove potenti corazzate di linea. 
Il tipo Trafalgar servì di base alla creazione del nuovo gruppo Royal 
Sovereign di 14.500 tonnellate e di altre sette unità identiche. 

Alle estremità si innalzò il francobordo di m., 5.94 nell’ avanti e di 
m. 5.49 all’ indietro. Lo scafo riescì del peso di tonnellate 9680, essendo 
le corazze di tonnellate 4505. Le artiglierie colle munizioni, di 1410 ton- 
nellate con 500 tonnellate di peso ausiliario. Le due macchine pesavano 
1100 tonnellate. 

Una corazza di cintura alta m. 2.58, dei quali 0.90 sotto la linea 
d’ acqua si estendeva per due terzi della lunghezza, essendo di m/m. 457 
al centro per discendere tino alla grossezza di 356 m/m. Le traverse 
che uniscono le corazze hanno la stessa altezza e grossezza. La prote- 
zione poi è completata dai parapetti di carbone. Il ponte corazzato di . 
76 m/m è all’ altezza del canto Superiore della corazza, e si abbassa alle 
estremità ove è coperto da una trancia cellulare ; avanti e indietro ponte 
sottomarino del medesimo spessore. 

‘ La parte centrale del falso ponte forma, sopra la cintura. una cit- 
tadella corazzata lunga m. 51.82 protetta da corazza da 157 m/m. alta. 

2.90 sull’ acqua, chiusa da traverse blindate oblique alla altezza delle 
torri. Lungo le pareti della cittadella corrono strati di carbone di 
m. 3.20. Le barbette delle grosse artiglierie sono difese con corazze da 
430 m/m. e la torre di comando con corazze da 400. 

In ogni torre sono due pezzi da 34 cent. da 67 tonnellate collocati 
a 7 m. sulla linea d’acqua, il puntamento laterale può essere fatto 
in 31 secondi e la rapidità di tiro è di m. 3 è 45 secondi per colpo. 
‘Quattro cannoni da 152 m/m a tiro rapido sono‘ nelle casematte da 
150 m/m. sul ponte principale e sei sul ponte superiore difesi da scudi 
di 76 m/m. Le artiglierie minori: venticinque pezzi da 57 e 47 m/m. e 
otto mitragliatrici sono sulle superstrutture, e sette tubi di lancio di 
cui alcuni subacquei completano 1’ armamento. 

La velocità fu di 15 nodi a tiraggio naturale e di 17 1/2 a tiraggio 
forzato. 

Una variante di questo tipo è stata pure la Renown di 12.350 tonn. ui 
riescita ottima nave marina tanto che nel 1905 fu adattata per il tra- 
sporto dei Principi di Galles nel loro viaggio .alle Indie. (Fig. 168.) 
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Contemporaneamente si riduceva questo tipo a sole 10.500 tonnellate 
nelle due unità Barfleur e Centurion, che però ebbero cannoni da 25 cent. 
e corazze più leggiere. Essendo destinate alle lunghe campagne coloniali, 
ricevettero anche un rivestimento di legno e una fasciatura di rame. 

Queste navi riescirono molto marine e. dettero piena soddisfazione. 
Nel. 1896 si tolsero i tubi di lancio superiori, lasciando solo quelli 
subacquei e nel 1902 poi si tolsero molte parti in legno e si sostitui- 
rono torricelle agli scudi dei cannoni da 152 m/m. 

La Germania aveva iniziato la sua flotta moderna alla medesima 


epoca, colle cinque unità del tipo Brandenburg da 10.000 tonn. Scafo in 
acciajo, doppio fondo; 120 compartimenti stagni; francobordo all’ avanti 
e sui due terzi della lunghezza. In esse fu usata la corazza di acciajo 
al nikel, la quale porta un vantaggio su quella d’ acciajo o composita. 
Esperimentata nel Nord-America questa innovazione francese aveva dato 


Fig. 186. — Vita di bordo. Manovre di tende ed imbarcazioni,, 
sulla R. Nave italiana Etna. 
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Fig. 187. — Arrivo, a bordo della R. Nave Emanuele Filiberto, 
di S. A. R. il Duca d’ Aosta. 


ottimi risultati; cioè una resistenza di circa 15 0/0 sull’ acciaio comune; 
non solo il nikel dota l’ acciajo di una maggiore resistenza a spezzarsi, 
malo rende più resistente alla penetrazione, sopratutto per la piastra 
di media grossezza; e riesce specialmente indicato per i ponti. Una pia- 
stra di acciaje al nikel, od anche al cromo, se di 100 m/m. di grossezza 
equivale ad una di 115 di acciajo comune, e di 155 se di ferro. 

La cintura sulla Brandenburg si estende per tutta la lunghezza alta 
m. 2, dei quali, circa 1 m. sotto la linea d’ acqua, la grossezza di 400 m/m. 
| discende a 100 alle estremità; il ponte corazzato ha 76 m/m. di spessore 
e tre torri in barbetta hanno 300 m/m. di corazza alle parti fisse. 

Sei pezzi da 29 cent. di 44 tonn. il cui projettile da 240 chil. può 
perforare 840 m/m. di ferro, stanno nelle torri coperte da una cupola 
d’ acciaio di 127 m/m.; sei pezzi da 105 m/m. sono in una batteria 
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corazzata da piastre di 50 m/m. fra le due no torri; otto pezzi da 
86 m/m. e le numerose artiglierie minori sono riparate da scudi. 

Questo tipo porta in coverta 2 vedette torpediniere e 12 imbarca- 
zioni torpediniere, e possiede 7 tubi di lancio. La velocità massima riuscì 
di 17 nodi, ma il raggio d’ azione è piuttosto limitato, 4500 miglia a 10 
nodi l’ ora. 

Le navi del tipo in discorso riuscirono abbastanza marine con mo- 
derato rollìo e beccheggio. La loro stabilità è buona, anche con mare 
grosso se la velocità è ridotta a 7 nodi. 

Si considera difettosa la torre centrale, la cui parte fissa essendo 
assai elevata, non discende fino al ponte corazzato, di guisa che i mec- 
canismi di manovra possono essere compromessi da scoppi di granate 
dal disotto. 

La marina tedesca creò pure tutta una flottiglia di piccole corazzate 
da circa 3800 tonn. del tipo Siegfried, ben difese e bene armate, e per 
dippiù di oltre 14 nodi di velocità. La loro limitatissima autonomia, ne 
fa delle navi di uso locale e di carattere spiccatamente difensivo. 

Gli Stati Uniti colla Maine di 6682 e la Texas di 6300 tonn. ini- 
ziarono la costruzione della loro flotta corazzata che acquistò importanza 
maggiore col tipo Indiana (Massachusetts e Oregon) di 10.288 tonn., navi 
alquanto.basse sull’ acqua con m. 3,60 di francobordo. La, corazza di 
cintura si estende a poco più della metà della nave, alta un metro sulla 
linea d’ acqua e scendendo m. 1,50 al disotto; la grossezza massima è 
di 457 m/m., diminuendo fino a 202. Le traverse a profilo saliente 
hanno 356 m/m. di spessore. Il ponte ha 120 m/m. di spessore massimo, 
la torre di comando 254. 

Quattro pezzi da 330 m/m. e da 61 tonn. sono chiusi in due torri 
di 430 m/m. di corazza nella parte mobile e 380 in quella fissa. In 
quattro torricelle con corazza da 210 m/m. e 152 stanno due pezzi per 
ciascuna. da 203, con un tetto di 76 m/m. di corazza e una blinda di 
127 m/m. che, dalla base delle torricelle, discende fino alla cintura. Quattro 
pezzi da 152 al centro sono protetti da 125 m/m. di corazza e da scudi 
di 51 m/m. Ventiquattro cannoncini e quattro mitragliatrici completano 
l armamento. 

La velocità riescì di 15 nodi col tiraggio normale, di 17 con quello 
forzato, l autonomia di 15.000 miglia a 10 nodi. 

Navi eccellenti di tipo costiero, che fecero ottima prova nella guerra 
colla Spagna. Quando hanno il pieno carico di combustibile, la cintura 
corazzata però rimane affogata. Le estremità indifese sono causa di de- 
bolezza comune a tutte le navi del tempo con corazzatura parziale. 
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Contemporaneamente gli Stati Uniti completarono e ripresero i loro 
vecchi monitori del tipo Miantonomoh, varati già dal 1876 e 1882, che 
non erano stati condotti a termine, e crearono quattro altri monitori 
del tipo Arkansas, navi solide, ma di uso locale e destinate alla di- 
fesa degli estuari dei grandi fiumi dell’ Unione. 

Furono pure costruite delle mediocri cannoniere. 

La Russia, per la flotta del Baltico, creava il tipo Navarin di 10.000 
tonn. che fu una riduzione del Trafalgar inglese, ed il tipo Admiral Ucha- 
kof di 4000 tonn. e 14 nodi, a corazza parziale. Navi di uso locale con 
limitatissima autonomia, che non avevano neppure i pregi dei monitori. 
Ideate per la difesa del Baltico furono inviate alla guerra nel mar del 
Giappone dove quasi tutto il gruppo dovette arrendersi. 

La Francia continuò a sviluppare i medesimi concetti, quanto alle 
corazzate, esagerando le superstrutture e conservando le pesanti cinture 
complete col tipo Brennus di 11.390 e Charles Martel (Fig. 158.) con 


Fig. 188. — A bordo della R. Nave £. Filiberto. S. A. R. il Duca d’Aosta visita la nave. 
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tre unità da 15 a 
16.000 tonn. La velo- 
cità nel Brennus toc- 
cò nodi 17 1/2, diciot- 
to nel Carnot, Char- 
les Martel e Jauré- 
guiberry. (Fig. 159.) 
Col tipo Am. Trého- 
uart si continuò pure 
la tradizione delle na- 
vi guarda coste, pro- 
curandone un gruppo 
di quattro unità; A- 
miral Tréhouart, Bou- 
vines, Jemmapes e 
Valmy di 6600 tonn. 
e 17 nodi; grosse co- 
razze al solito alla 
cintura e alle torri, 
ma l’autonomia è mi- 


nima e la velocità 
pratica riuscì minore 


di quella sperata. 
Già in questi grup- 

pi di navi appare la 

corazza Harveizzata 


Fig. 189. — Il cofanetto che racchiude la bandiera donata ‘ 0 Cementata. 
da S. A. R. il Duca d’Aosta alla R. Nave Emanuele Filiberto. In America, Har- 
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vey inventò un pro- 
cesso di indurimento di corazze cementandole al contatto del carbone, ed 
ottenendo un tenore decrescente di carbonio dalla faccia avanti della co- 
razza fin presso quella interna. Carnegie, in America pure, perfezionò il 
processo, preparando le piastre prima della cementazione; lo perfezionò 
anche Krupp colla aggiunta del cromo al nikel e una serie di due tem- 
pre e ricotture; al Creuzot si usò per la cementazione il gaz illumi- 
nante. Il processo di cementazione divenne familiare a tutte le fabbriche 
di corazze compresa quella italiana di Terni, e il brevetto Krupp fu ac. 
quistato dalla generalità dei produttori di corazze. i 
Colle piastre cementate si ebbe il 53 per 0/0 di resistenza in con- 
fronto di quelle al nikel non cementate; cosicchè 100 m/m. di corazza 
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cementata equivalgono 153 di acciajo al nichel; 168 di semplice acciajo 
e 208 m/m. di ferro fucinato; e sono attesi, come probabili, nuovi pro- 
gressi! 

Se in Italia con idea geniale si era pensato a fondere in un’ unica. 
nave il potere offensivo della grande corazzata colla velocità dell’ inero- 
ciatore, e si era raggiunto lo scopo col tipo Re Umberto, sacrificando però. 
il potere difensivo, la corazza di grosso spessore; nelle altre marine si 
vollero tenere distinti i tipi e si costruirono grandi corazzate e incro- 
ciatori corazzati. 

IL’ Inghilterra, dopo l’ esperienza del tipo Orlando, preferì abbandonare: 
per i suoi incrociatori la cintura corazzata. Nel tipo Blake, di due unità. 
di 9000 tonn. e 21 nodi, si ricorse ad un ponte corazzato di 152 m/m. ma. 
si difesero i pezzi con scudi; nel tipo Edgar, di cinque unità da 7350 tonn. 
pure da 21 nodi, si riduceva il ponte a 127 m/m, ma si chiudevano i 
maggiori pezzi in torri corazzate di 300 m/m. e altrettanto si praticava. 
colle quattro, unità dell’ analogo tipo Royal Arthur. Le parti emergenti 
della macchina erano poi difese da piastre di 152 m/m. 

In tutte queste navi poi, si fece largo uso dei parapetti di carbone. 

L’ Austria, dopo l esperimento delle due corazzate a torri in barbetta,. 
Kronprinz Erzherzog Rudolf di 6900 tonn. a corazza parziale, buona 
nave marina, e Kronprinzessin-Erzherzogin-Stephanie di 5100 tonn., 
a cintura completa, ma meno forte della precedente, nel Kaiser. Franz. 
Joseph e nella Kaiserin Elisabeth (Fig. 141) di 4000 tonn. e 19 e 20 nodi, 
al ponte corazzato, unì delle torricelle di 90 m/m. La Francia, la Russia, 
gli Stati Uniti e la Spagna vollero invece 1’ incrociatore corazzato alla 
cintura. I 

La Russia al suo Admiral Nachimov di 8000 tonn. e quasi 18 nodi, 
aveva dato una cintura di 254 m/m., e piastre da 203 alle barbette,. 
chiudenti otto pezzi da 203 m/m.; anche il Pamjat Azova di 6000 tonn. 
e 14 nodi aveva corazza alla cintura e alle torri; ma fu nel Rurik, (Fig. 149). 
di tragica memoria, che apparve il vero incrociatore corazzato russo. Col 
dislocamento di 11.000 tonn., la velocità di nodi 18 ebbe una cintura 
alta m. 2,13 per i quattro quinti della lunghezza della nave, con piastre 
composite di 250 m/m. sopra e 127 sotto la linea :d’ acqua, traverse da. 
225 in/m. e 200, col ponte corazzato di 70 m/m. 

Quattro pezzi da 203 m/m., due ai lati da prora e due da poppa 
erano su sporgenze protette da scudi di 50 m/m.; sedici pezzi da 152, 
che al bisogno potevano essere manovrati da un solo servente, stavano 
in batteria, separati da tramezzi di lamiera; inoltre sei pezzi da 120 m/m. 
erano sulle superstrutture difesi da maschere con ventidue pezzi minori. 


GLI INCROCIATORI PROTETTI. 251 


Col sopracarico il Rurik poteva imbarcare 2000 tonn. di carbone, ed 
acquistare un notevolissimo raggio di azione. 

La Francia iniziò la serie dei suoi incrociatori corazzati col lodatis- 
simo Dupuy de Lòme di 6400 tonn., fasciato tutto da una sottile corazza 
che, scendendo m. 1.15 sotto l acqua saliva fino a m. 4 al disopra;. 
questa corazza al centro aveva 120 m/m. di spessore. Il ponte ebbe 
35 m/m. e le torri per l’artiglieria 100 m/m. di corazza. L’ armamento 
fu di due pezzi da 19 m/m., sei da 16, tutti collocati un pezzo per torre, 
oltre venti pezzi minori sulle superstrutture. La magnifica «nave diede 
venti nodi di velocità. 

Gli Stati Uniti crearono il New York di 8550 tonn. e nodi 21 .con 
una corazza parziale alla cintura, due torri da 250 m/m. mosse dalla 
elettricità, ponte corazzato di 125 m/m. Lo scafo pesava 3780 tonn. es- 
sendo le corazze tonn. 1850; le macchine e caldaje tonn. 2.363. 

L’ artiglieria col peso complessivo di tonn. 540, consisteva di quat- 
tro pezzi da 203 nelle torricelle, con scudi da 230 m/m.; dodici da 
101 m/m. sui lati difesi con scudi da 100 m/m. La nave riuscì marina, 
ma i carbonili erano troppo vicini alle macchine, le torri non funziona- 
vano perfettamente, e malissimo agivano i montacarichi. 

Coll Olympia gli Stati Uniti crearono un incrociatore rapido di 
5870 tonn. col ponte corazzato di 121 m/m. e torricelle di 100 m/m. alle 
artiglierie maggiori; velocità nodi 21 1/2. Il Columbia e Minneapolis di 
8000 tonn. da 19 nodi non ebbero che un ponte corazzato da 100 m/m. 

A questi incrociatori si domandavano molte, anzi troppe cose! Vo- 
levasi che potessero, al bisogno, combattere contro le navi di linea e in 
unione a queste, che esplorassero le mosse del nemico, e fossero gli 
occhi delle squadre. Volevasi con essi operare colpi di mano sulle coste, 
distruggere il commercio del nemico inseguendo nei mari più lontani le 
sue navi mercantili. 

Nelle marine che, costrette a gravi economie, curavano più le appa- 
renze che la sostanza, gli incrociatori corazzati incontrarono subito favore. 
La Spagna doveva farne esperienza molto amara. 

Cessati i suoi disordini interni, la Spagna aveva volto il pensiero 
alla ricostituzione della sua flotta, e già nel 1887 era stata varata alla 
Seyne, la Pelayo, corazzata di :9950 tonn. di tipo francese, che però 
riescì poco felice. Onde imprimere vigorìa alle costruzioni navali, sulle 
rive del Nervion una ditta inglese, in società con altre spagnuole, fondò 
un cantiere di costruzione nel quale furono impostati nel 1890 tre grandi 
incrociatori corazzati, ricordanti ad un tempo il tipo Orlando, inglese e 
il Rurik russo. L’ Infanta Maria Teresa, 1’ Almirante Oquendo ela Vi- 
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scaya, erano costruite in acciajo dolce, con fondo cellulare e riescirono 
del dislocamento di 7000 tonn. Una stretta corazza parziale di cintura 
di 305, m/m., con un ponte corazzato di 75 m/m. proteggevano lo scafo. 
In due torri da 266 m/m. stavano un pezzo per ciascuna da 28 cent. e 
dieci pezzi da 14 cent. erano in batteria sui fianchi indifesi. La velocità 
alle prove doveva essere di 19 e 20 nodi. Varati nel 1890 e 1891 questi 
incrociatori ebbero un lunghissimo periodo di allestimento. Contempora- 
neamente a Cadice si impostava l’Emperador Carlos V di 9235tonn., con. 
corazze di 230 alle torri dei due pezzi da 28 cent. e di 39 m/m. ad un 
ridotto centrale chiudente otto pezzi da 14 c/m.; il ponte corazzato non 
ebbe che 59 m/m. di corazza. La Carlos V non venne varata che nel 1895. 

Questo per sommi capi era lo stato delle marine militari verso il 1894, 
anno che fu fecondo di avvenimenti navali importantissimi. 

Già dal 1893 era scoppiata una rivolta della flotta brasiliana contro 
la dittatura del generale Peixoto. 

Il 6 luglio l Ammiraglio Wandenkolk si impadronì del vapore mer- 
cantile brasiliano «Jupiter a Montevideo e con alcuni partigiani sbarcò 
a Rio Grande do Sul, dove catturò due cannoniere del governo e lanciò 
un proclama ai colleghi della marina; ma il 20 luglio fu obbligato ad 
arrendersi a due navi del Governo, sopraggiunte. 

Più serio movimento scoppiò a Rio Janeiro al successivo 7 settembre, 
per opera dell’ Ammiraglio Custodio De Mello che, colla cooperazione di 
trentasei ufficiali di marina e di alcuni uomini politici, si impadroniva 
della corazzata a torri Aquidaban, la nave più potente della flotta bra- 
siliana, essendo la Riachuelo, ad un dipresso eguale, in riparazione in 
Europa con un altro incrociatore, il Benjamin Constant. Gli insorti si 
impadronirono anche del monitor a due torri, Javary, e dell’Alagoas un 
piccolo monitor in legno, avanzo della guerra del Paraguay; dell’ inero- 
ciatore moderno Almirante Tamadaré, che però aveva le macchine in- 
servibili, dell’ altro incrociatore Republica e di due vecchi vapori, Gua: 
nabara e Trajano; due antiche cannoniere, tre torpediniere d’ alto mare 
e quattro costiere, oltre parecchi vapori mercantili armati in guerra. 

Le sole navi di questa flotta eterogenea che avessero un valore mi- 
litare erano però Vl Aquidaban e 1 Alm. Tamandare. Il Peixoto non 
aveva nulla da contrapporvi, poichè due navi erano in riparazione in 
Kuropa, un incrociatore, il Tiradentes, era in riparazione a Montevideo 
ed il suo equipaggio non appariva sicuro; non disponeva dunque che 
del Bahia, vecchio monitor costiero, e di cinque piccole navi antiquate. 
Era attesa dall’ Europa l Aurora, incrociatore torpediniere di 480 tonn. 
e di 18 nodi. i 
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Tutti i forti della 
baja di Rio erano in 
mano del governo, 
meno quello di Ville- 
gagnon che, dapprima 
si dichiarò neutrale, 
e poscia parteggiò 
per gli insorti. 

. Molte navi da 
guerra neutrali erano 
nella baja, e i con- 
soli stranieri fecero 
intendere all’ Ammi- 
raglio Mello che non Fig. 191. — Vita di bordo. « Vira l'argano! » 


avrebbero permesso- 
il blocco di Rio Ja-- 
neiro, misura colla 
quale egli avrebbe 
potuto divenire facil- 
mente padrone della. 
situazione. 

Già nel nascere la. 
insurrezione era po- 
co vitale, Mello non 
disponeva chedi 1500. 
uomini per armare le 
sue navi e, benchè- 
nella provincia meri- 
dionale contasse mol- 
ti partigiani, non riu- 
scì a mettere in piede 
un esercito regolare. 

I migliori elementi 
della marina avevano - 
preso parte alla in- 
surrezione; ma il Pei- 
xoto poteva fare as-- 
segnamento ancora. 
Fig. 192. — Soprastruttura del Cristobal Colon, affondato su qualche ufficiale 


nella battaglia di Santiago di Cuba. 
pri: 
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e su di un certo numero di marinai; infine su di un esercito a lui de- 
voto di venticinquemila uomini, e di grandi risorse finanziarie. 

Le operazioni militari dapprima si limitarono ad uno scambio di can- 
nonate poco efficaci fra le navi e i forti, e fra i forti e quello di Ville- 
gagnon; delle navi insorte passarono ripetutamente con tutta facilità e 
con danni lievissimi fra il fuoco incrociato dei forti Lage e S. Cruz con 
S. Joao, che alla distanza di 1500 m. circa Vl uno dall’ altro, comandano 
l’ ingresso della baia di Rio. 

Nella notte del 12 ottobre però il vapore Urano, con duecento insorti, 
tentò useire dal porto; il tiro del forte Santa Cruz quella notte fu più 


fortunato del solito; dei projettili toccarono l Urano che ebbe quaranta 


fra morti e feriti. Il vapore fu tanto malconcio che, equipaggio e insorti 
imbarcativi, cercarono salvezza a terra dove furono fatti prigionieri. Al- 
cuni giorni dopo il Republica colava con un colpo di sperone il vapore 
Rio Janeiro che portava al Sud per combattere l'insurrezione, 1100 
soldati. Dicesi che in questo scontro perirono 500. soldati; ma non se 
ne ebbero particolari. 


Il 22 Ottobre il Javary, che dal mattino aveva sparato attivamente * 


contro i forti, nel pomeriggio cominciò a far acqua rapidamente. Invano 
sì tentò di rimorchiarlo in acque basse, il monitor affondò in pochi mi- 
nuti. Due cannoni erano ancora carichi e un marinaio li volle sparare 
contro i forti, mentre la nave affondava. Rimase incerto se il Javary, 
monitor costiero di 3700 tonn. costruito in ferro, ma in cattive condizio- 
ni, sia stato malamente scosso dal fuoco prolungato dei suoi quattro .can- 
noni da 25 cent., oppure colpito da qualche tiro dei forti, poichè pochi 
istanti prima che affondasse, una granata da 25 cent. del forte S. Joao 
gli era caduta in eoverta. 

Il 29 Novembre Vl Aurora giungeva dall’ Europa a Pernambuco, dove 
fu trattenuta per ordine di -Peixoto, assumendo il nuovo nome di Gu- 
stavo Sampajo. 

Peixoto intanto si occupava a crearsi una forza marittima. I suoi 
agenti acquistarono negii Stati Uniti tutte le curiosità navali disponibili. 
Era fra queste il destroyer di Ericson, una specie di sottomarino rifiu- 
tato dal governo degli Stati Uniti tredici anni prima, che lanciava un 
siluro con un cannone subacqueo; fu ribattezzato Piratiny. Sul vapore 
El Cid, chiamato Nietheroy, si collocò un cannone pneumatico Zalinski, 
che doveva scagliare a 3000 m. di distanza una torpedine aerea con 
venticinque chilogrammi di dinamite. Si acquistarono vapori rapidi, lance 
rapidissime, e cinque torpediniere Schichau. | 

Sul principio fu molto difficile mettere un poco d’ ordine a bordo di 
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questa flottiglia; mancando perfino le armi personali per gli equipaggi, 
e le curiosità navali riuscivano inservibili. Così le due piccole torpedi- 
niere che imbarcava il Nictheroy non si potevano calare in acqua; il can- 
none pneumatico disponeva appena di cinque projettili dei quali uno solo 
a piena carica; le macchine del Piratiny erano inservibili, le torpedini 
Sims-Edison nessuno sapeva usarle; i vapori avevano debole armamento. 
Solo le torpediniere Schichau erano servibili, ma mancava il personale 
adatto; però dopo parecchie esecuzioni militari di marinai ricalcitranti e 
indocili, la flottiglia governativa fu pronta. 

L’ Ammiraglio Mello colla Aquidaban si era recato nel Sud, onde rin- 
forzarvi V insurrezione, e aveva lasciato il comando delle operazioni in 
Rio all’ Amm. Saldanha Gama, capo della Scuola Navale, amatissimo dai 
suoi giovani allievi, che lo avevano seguito nell’ insurrezione. 

Gama aveva combattuto brillantemente contro i forti e sopratutto 
difeso strenuamente Villegagnon, ma le sue risorse, le sue forze, andavano 
rapidamente esaurendosi. | 

Il 18 Febbrajo il Nictheroy apparve innauzi a Rio Janeiro e sbarcò 
trecento uomini; doveva distruggere, col suo cannone a dinamite, Ville- 
gagnon, ma al momento di usarlo. erano scomparsi gli artiglieri spe- 
cialisti ! 

Il 25 Febbrajo il vapore insorto Venus ebbe una esplosione, che lo 
spezzò in due parti colla morte di trenta uomini, non si sa se per scop- 
pio delle munizioni o di una caldaja. 

Finalmente il 10 Marzo tutta la squadra presidenziale apparve in- 
nanzi a Rio Janeiro e fu dato al corpo diplomatico l annunzio che si 
sarebbe attaccata la squadra ribelle entro quarantotto ore. Gama offerse 
di arrendersi a condizioni che furono respinte. 

Il capo degli insorti sbarcò allora tutte le sue forze all’ isola Encha- 
das, quindi con tutti i suoi ufficiali si rifugiò a bordo della Bartholomeu 
Dias, corvetta portoghese che stava in porto. 

A. mezzo giorno del 13 Marzo cominciò l attacco della squadra ri. 
belle da parte di quella presidenziale. Il fuoco durò . fino alle quattro, 
allora soltanto vedendo che nessuna nave ribelle rispondeva, il Nictheroy, 
l’ America, il Paranahyba, l Itaipu, il Bahia colla Gustavo Sampajo, due 
vapori e cinque torpediniere, entrarono in porto. Villegagnon non era 
più che un mucchio silenzioso di rovine, le navi ribelli erano completa- 
mente abbandonate. | 

Le operazioni militari a Rio erano finite! 

L’ Amm. De Mello rimaneva nel Sud colla sua corazzata, dove invano 
aveva cercato di unire gli sforzi dei rivoltosi in un unico intento; ma 
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Fig. 193. — Jena. Corazzata francese. Varata nel 1898. Tonn. 12.052. Vel. 18. (Fot. West & Son - Southsea). 
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il Peixoto, nell’ Aprile successivo decise di fare uno sforzo decisivo e di 
attaccare 1’ Aquidaban. 

Stava la corazzata ribelle, con scarso equipaggio e più scarse mu- 
nizioni, nella baja di Santa Caterina presso Desterro. La baja, l’isoletta 
di Santa Cruz, con un piccolo forte, erano in mano degli insorti. Uno 
sbarramento di torpedini avrebbe dovuto difendere i passi della baja. 

Peixoto formò una squadretta di sei vapori per il Sud, cui aggiunse 
una divisione di torpediniere, composta della Gustavo Sampajo e delle 
tre torpediniere Schichau, Alfonso Pedro, Pedro Ivo e Silvado, di 130 tonn. | 
e 26 nodi. | I 

Il 14 Aprile, le torpediniere rilevarono l’ Aquidaban, ancorato a circa 
due miglia al Sud del faro di Santa Caterina. In quella medesima notte 
fu tentato un attacco, ma le torpediniere furono vedute; dei fuochi di 
bengala dettero l’ allarme alla corazzata, per cui le torpediniere stesse 
non persistettero nell’ impresa. 

Calata la sera del 15, il vapore San Salvador entrò per il primo nella 
baja; come la sera precedente vennero accesi dei segnali, e tosto il San 
Salvador volse il tiro dei suoi cannoncini revolver sul punto da cui 
partivano quelle luci. I segnali si spensero, nè più furono ripetuti. 

Calata la luna, le torpediniere rinnovarono il loro tentativo, il cielo 
era nuvoloso, la notte assai oscura. Esse passarono senza incidenti sulla 
linea presunta di torpedini, che dovevano sbarrare l ingresso della baja 
interna fra Visola di Santa Cruz e la punta San José. 

L’oscurità della notte era tale che le torpediniere si perdettero di 
vista. La Sampajo inoltrò cautamente verso il punto dove era stato 
riconosciuto l Aquidaban il giorno 14, ma non ve lo trovò. Allora, te- 
mendo fosse fuggito grazie alle tenebre, decise di fare il giro completo 
della baja. Dopo circa un miglio apparve innanzi alla Sampajo un galleg- 
giante che sembrava un rimorchiatore, e nello stesso tempo venne illu- 
minato da un projettore, mentre un violento fuoco d’ artiglieria lo acco- 
glieva. L’ Aquidaban ’ aveva veduta. 

La Sampajo si gettò audacemente sul nemico, e quando fu a breve 
portata, gridò dal portavoce di lanciare il siluro di prora; l ufficiale 
in carico, aveva creduto di ricevere tale ordine alquanto prima, e il 
siluro era stato lanciato inutilmente. La Sampajo allora girò attorno alla 
poppa dell’ Aquidaban, e fu dato ordine di lanciare il siluro di destra; 
vedendo che la manovra si eseguiva lentamente, il secondo ufficiale saltò 
dalla torricella al tubo di lancio che manovrò egli stesso; ma siccome. 
la torpediniera correva veloce, il siluro, anzichè colpire la corazzata al 
centro, la urtò verso la prora. 
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L’ esplosione del siluro, di tipo Schwartzkopf con 75 chilog. di ful- 
micotone, fu violentissima. Una enorme colonna d’ acqua si sollevò in alto, 
ma con sorpresa degli assalitori la corazzata non sbandò. Al momento 
dell’esplosione cessò il fuoco dell’Aquidaban, che però lo riprese subito, ma 
già la Sampajo era lontano mille metri. 

Le detonazioni, i raggi dei riflettori, chiamarono le altre torpediniere. 
La Pedro Ivo però dovette ritirarsi, perchè per il cattivo stato delle cal- 
daie le mancò la pressione. La Silvadò, trovandosi mascherata dalla Sam- 
pajo, non operò lanci di siluri. Una imbarcazione che arrivava a tutta 
forza da Desterro tentò urtarla, ma fu evitata. L’ Alfonso Pedro avvi- 
cinò pure l’ Aquidaban cui lanciò due siluri, ma senza effetto; dopo di 
che le torpediniere ritornarono verso il mare, alla insenatura di Tijuca. 
Si accingevano a rinnovare l’ assalto il giorno dopo, quando appresero 
dall’inerociatore tedesco Arcona, che l’ Aquidaban era stato abbandonato. 

Allorchè avvenne lo scoppio del siluro, 1’ Aquidaban provò una scossa 
terribile, tanto che l’ ufficiale di guardia sulla passerella venne lanciato 
in mare. Nessuno però fu ucciso, e, siecome le porte dei compartimenti 
stagni erano chiuse, la macchina potè agire e condurre la nave in acque 
basse dove si sommerse in sette metri d’acqua. Siccome l immersione 
dell Aquidaban era di circa sei metri, toccò subito fondo e l’ equipaggio- 
potè salvarsi. 

Durante l’attacco, la corazzata usò solamente le piccole artiglierie a 
tiro rapido, ma benchè l’ Alfonso Pedro l’ avesse avvicinata fino a 200 
metri, non fu toccata; la Silvado ricevette un projettile senza danni, e 
la Sampajo, che stette circa un minuto e mezzo a fianco della corazzata, 
a circa 150 metri, fu toccata trentotto volte, ma al suo bordo non vi fu 
che un ferito e leggermente. 

Il giorno 16 i presidenziali presero possesso dell’ Aquidaban e  tro- 
varono che il siluro aveva aperta una breccia lunga circa sette metri e 
larga tre, presso la prora. 

Due mesi dopo la corazzata era rimessa a galla ed è oggi ancora 
in servizio. 

La condotta dell’ Aquidaban fu oggetto di critiche, poichè doveva vi- 
gilarsi con vedette; ma bisogna tener calcolo che il personale era scar- 
sissimo e per dippiù occupato in parte, con De Mello, in operazioni 
terrestri. 


Fig. 195. — Torpediniera italiana. 65. S. 
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Da quando delle navi corazzate solcarono orgogliose il mare, esse nor 
ebbero occasione di dare la misura di tutta la potenza loro. O per una 
ragione, o per un’ altra non si ebbero che esperienze imperfette. Due 
sole grandi armate si' erano urtate in mare usando navi corazzate, 1 I- 
taliana e l’ Austriaca a Lissa; ma quel combattimento non fu in fondo 
una vera battaglia navale, ma una avvisaglia, nella quale, in definitiva, 
poche navi corazzate italiane scambiarono disordinatamente dei colpi colla. 
squadra austriaca, che moveva compatta verso Lissa, e il cui obbiettivo 
era di soccorrere l’ isola minacciata e non di distruggere la squadra ita- 
liana più numerosa e materialmente più potente! 

Continuavano dunque le. incertezze quanto alla portata pratica dei 
continui perfezionamenti, che con tanto dispendio avevano modificato pro- 
\fondamente il materiale di tutte le marine. 

Nel 1894 scoppiò la guerra fra la China e il Giappone, le € cui marine 
eransi accresciute, ma con metodo diverso. 

Il Giappone era riuscito a costituirsi una marina veramente nazio- 
nale, i cui ufficiali in parte avevano compiuto gli studi in paese con 
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professori europei, in par- 
te nelle scuole navali di 
Europa; il Giappone inol- 
tre disponeva di numerosi 
e buoni arsenali, e di un 
eccellente elemento mari- 
naresco. 
La China invece, aveva 
“un personale misto, parte 
colto ed eccellente, parte 
affatto impari alla sua 
| missione; una dozzina di 
Fig. 196. Vita di bordo. Il gatto di bordo della Lombardia. ufficiali stranieri erano mi- 


a 


sti coi nazionali, difetta- 
vano i meccanici; gli equipaggi di certe navi erano eccellenti e bene is- 
truiti, pessimi gli altri. Disponeva la China nel teatro della guerra di un 
arsenale discreto, Port-Arthur e di un vicino porto militare che ne era 
il complemento; Wei-hai-Wei. 

Il Giappone, com- 
pletamante europeiz- 
zato, sì era preparato 

“alla guerra, vibrante 
di entusiasmi e di 
speranze; la China 
vi era stata trasci- 
nata nolente ed im- 
preparata. Vi era 
grande diversità nel- 
le condizioni del ma- 
teriale e negli uomi- 
ni. Alla testa della 
flotta giapponese era 
l’ Ammiraglio Ito, e- 
sperto e valoroso uo- 
mo di mare, coman- 
dava quella chinese 
l Ammiraglio Ting, 
"uomo valoroso, ma 
che aveva fatto, di- 


i i Fig. 196 bis. Vita di bordo. La Re Umberto rimorchia 
cesì, la sua carriera la corazzata B. Brin. 


nella cavalleria, dove toccò il grado di generale. 
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La corruzione della amministrazione chinese faceva sentire i suoi ef- 
fetti deleterîì. Non si possedevano cannoni a tiro rapido, essendone stati 
stornati i fondi; delle granate erano cariche di polvere di carbone, le 
cariche dei pezzi, costituite di esplosivi inservibili; si assicura perfino che 
su di una delle maggiori navi fosse stato stornato uno dei suoi pezzi 
maggiori. Invano i consiglieri europei suggerirono di provvedere in 
tempo munizioni, olio, carbone e di arruolare provetti marinai. Non si 
provvide a nulla. 

Dalla parte dei Giapponesi invece ogni cosa era in ordine perfetto. 

Disponevano allora i giapponesi di una corazzata da 3718 tonn. in 
ferro Fu-so, con cintura da 17 cent. e piastre da 20 al ridotto; armata 
con quattro pezzi Krupp da 24 c/m. da 15 tonn.; due da 17 c/m. da 
6 tonn. oltre le artiglierie minori. Velocità nodi 10. La corazza essendo 
di ferro fucinato, il potere difensivo di questa nave era assai deficiente. 
L’ Hi-yei, nave composita, con corazza parziale in ferro da 13 cm. por- 
tava 3 pezzi Krupp da 17 c/m. e sei da 15, ma antiquati. Questa nave 
non aveva alcuna importanza. Una nave gemella il Kon-go ed un’ al- 
tra ancora più antiquata e piccola, il Riojo, stettero in riserva. 

Il materiale moderno contava il Chiyoia, inerociatore in acciajo di 
2450 tonn. e 19 nodi, con una parziale e leggera cintura di acciajo al 
cromo di 11 cent. ed un ponte corazzato di 25 m/m. Armamento dieci 
pezzi a tiro rapido da 120 m/m. diciassette minori e tre tubi di lancio. 

L’ Haschidate, l’Itsukuschima, e il Matsuschima erano incrociatori pro- 
tetti da 4240 tonn. il primo di costruzione giapponese, con ponte corazzato 
di 50 m/m. con una barbetta scoperta da 305 m/m. di corazza per un 
pezzo da 32 c/m. e 40 calibri, da 66 tonn., formidabili cannoni dal pro- 
jettile di 450 chil. capace di perforare a bruciapelo m/m. 1012 di corazza 
di ferro. Portavano ancora dodici pezzi da 120 m/m. a tiro rapido, di- 


ciassette minori e cuattro tubi di lancio; velocità 17 nodi. Erano ridu- 


ld 


zioni in piccola scala delle grandi navi italiane. 

Il Yoschino era un altro bellissimo inerociatore protetto di 4150 tonn. e 
da 23 nodi, armato di quattro pezzi da 152 mm. a tiro rapido e difesi 
da schermi, oltre otto da 120, ventidue piccoli e 5 tubi di lancio. 

L’Akitsuschima era una riproduzione giapponese del Yoschino, velocità 
19 nodi. ì 

Jl Naniwa e il Takatschio erano riproduzioni dell’ Esmeralda, chilena 
e del Giovanni Bausan, italiano. Delle navi minori dei giapponesi meritano 
menzione: il piccolo Akagi, cannoniera di 600 tonn. con un pezzo Krupp 
del 24 e uno da 12 c/m., e il vapore mercantile Saikio Maru, di 2900 
tonn. e 14 nodi, armato in guerra. | 
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La rigogliosa marina mercantile offriva molti trasporti. Gli arsenali 
di Tokio, di Yokosuka, di Onohama erano in grado di fornire tutto il 
materiale occorrente alla flotta, all'infuori dei tre cannoni da 66 tonn. 
A Tokio, Yokosuka, Nagasaki, Osaka e Kure esistevano già cantieri e 
officine complete con numerosi bacini. 

All’inizio delle ostilità, ll armata giapponese venne divisa in due 
squadre ed una divisione fuori linea. La squadra principale consisteva 
delle vecchie corazzate Fu-so e Hiyei, del Chiyoia e dei tre grossi 
incrociatori Haschidate, Itsukuschima, e Matsuschima colla bandiera del 
vice ammiraglio Ito. 

La squadra volante comprendeva gli incrociatori protetti Akitsuschima, 
Naniwa, Takatschio e Yoschino colla bandiera del contro ammiraglio 
Tsuboi; la divisione fuori linea era composta del Saikio Maru, e del- 
l Akagi colla bandiera del vice ammiraglio Kabayama. Altre venti navi 
minori, le quali avevano scarso valore militare o erano antiquate, rima- 
sero in riserva. 

Le torpediniere disponibili consistevano nella Kotaka di 190 tonn. e 
19 nodi; in dieci di costruzione francese, di 56 tonn. e 20 nodi, in sette 
altre identiche costruite a Kobe; in sedici altre costruite a Onohama, da 
30 tonn. e 20 nodi; in quattro di costruzione inglese, di 40 tonn. e 19 
nodi, alquanto antiquate; e finalmente d’ una francese da 75 tonn., e due 
tedesche da 90, tutte da venti nodi. 

L’ armata chinese non aveva fatto progressi sensibili da un decennio, 
e, anzichè la flotta imperiale, era piuttosto da considerarsi come la squa- 
dra locale del vice re del Pet-chi-li.. Nondimeno il valore nominale di 
quelle navi non appariva trascurabile. 

. Le navi maggiori erano la Chen Yuen e la Ting Yuen, di costruzione 
tedesca, varate nel 1882. Dislocamento tonn. 7200, velocità alle prove 
14 nodi, ridotta forse a metto di 10 nel 1894, per il pessimo stato delle 
caldaje. Corazza composita parziale di 35 cent. alla cittadella, chiudente 
due barbette a scacchiera, a proravia delle macchine con una co- 
razza da 305 m/m. Uno scudo proteggeva dall’ alto le artiglierie, ma 
venne levato. In ogni torre erano due pezzi Krupp da 305 m/m, e 35 
tonn.; alle due estremità, in leggere piccole torri, stava un pezzo da 152 
mqm. La posizione di questi cannoni era difettosa, perchè, la vampa del 
colpo dei grossi pezzi, tirando in direzione della chiglia, impediva il tiro 
dei due pezzi minori, col rischio di demolire le torricelle; infine, lateral. 
mente, i quattro grossi pezzi non potevano essere puntati simultanea 
mente, perchè quelli di una torre riuscivano sempre mascherati dai fu- 
majuoli. 
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Fig. 199. Osljabja. Corazzata russa. Varata nel 1898. Tonn. 12.880. Vel. 18. 
he 


Così le maggiori navi chinesi erano nella condizione, quantunque 
a torri a scacchiera, di poter servirsi solo di metà della loro grossa ar- 
tiglieria, tranne che per il tiro in direzione della chiglia. 

La King Yuen e la Lai Yuen di 2850 tonn., erano piccole corazzate 
costruite pure a Stettino, con corazza parziale alle caldaje e alle macchine, 
di 21 c/m. alla cintura, corazza però che era sempre affogata. Il loro pregio 
doveva essere la velocità, prevista di nodi 16 172, ma ridotta al mas- 
simo a 12 nodi. Due pezzi Krupp da 19 cent. e di 10 tonn. con due altri 
da 15 c/m. e da 4 tonn. erano riparati da forti scudi. 

Il King Yuen di 2100 tonn. costruito a Foo-choo era analogo, tranne 
che la corazza di 20 cent. era estesa a tutta la cintura e portava’ un 
pezzo Krupp da 20 tonn. in luogo dei due da 19 cent. La velocità alle 
prove non era stata che di nodi 10 172. 

Il Tsi Yuen di 2355 tonn. era un incrociatore protetto costruito a 
Stettino con due pezzi Krupp da 21 c/m. ed uno da 15; la velocità alle 
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prove non era stata che di nodi 15. Migliori navi furono il Ching Yuen 
e Chih Yuen di 2300 tonn, con due pezzi da 21 cm. e due da 15. Ve- 
locità alle prove 18 nodi. 

Lo Tshao Yong e Yang Wei di 1350 con un pezzo di 20 cm. ed 
un altro da 15, avevano dato 15 nodi alle prove, ma le loro vecchie cal- 
daie erano pressochè inservibili. Il Kuang Kai e il Kuang Ping, di co- 
struzione chinese e di circa 1000 tonn. non-avevano che un pezzo da 15 
cent. e uno da 120 m/m. a tiro TARDO: Essi appartenevano prima alla 
sorveglianza doganale. 

Le torpediniere disponibili al principio della guerra, pare fossero sola- 
mente la Fu lung di 128 tonn. e 15 nodi, e la Choi-Ti di 69 tonn. e 
pure. di 15 nodi. 

La China disponeva. di fltre navi minori, fra cui molte cannoniere; 
ma si ignora quante ne abbia armate e quali. Le navi citate sono quelle 
che presero parte alla azione principale. 

La marina mercantile era poca cosa. 

L’arsenale più importante, quello di Foo-choo era lontano dal teatro 
della guerra e in cattive condizioni; ad Amoy e Shanghai il governo 
chinese però disponeva di bacini; quelli di Taku, Port-Arthur erano i 
più vicini, ma difettavano di operai esperti. 

I’ ammiraglio Ting alzò la sua bandiera sulla Ting Yuen; il Commo- 
doro Liu sulla Chen Yuen. 

Nel complesso i giapponesi alla azione decisiva avevano in linea, colle 
navi enumerate: 12 unità di 39.237 tonn. con 11 grossi pezzi, $7 inter- 
medi, dei quali 67 a tiro rapido, e 154 pezzi minuti, potendo in 10 mi- 
nuti lanciare sul nemico 1883 projettili superiori a chil. 4 ciascuno. del 
peso totale di circa 60.000 chilog. 

I chinesi invece colle 12 loro unità di 35.415 tonn. disponevano di 
25 pezzi di grosso calibro, 25 di medio e 2 pure di medio calibro a tiro 
rapido, con 130 pezzi minori. In dieci minuti potevano lanciare 394 
projettili superiori ai 4 chilog. del peso totale di circa 30.000 chil. 

I tubi di lancio della squadra giapponese erano in numero di 44, 
quelli della chinese 32, non contando le torpediniere. 

La sproporzione di o apparente adunque era enorme, resa più grave 
dalla differenza di velocità, Ma quali erano le reali condizioni della flotta 
chinese? 

Se si tiene calcolo di quel poco che si è potuto sapere sullo stato 
delle navi, delle artiglierie, delle munizioni ecc. ecc. le condizioni reali 
dovevano essere assai peggiori di quelle apparenti, e i fatti lo hanno 
dimostrato! 
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Fig. 200. — Vita di bordo. Si arma una lancia a bordo della R. Nave italiana Etna. 


Le ostilità ebbero principio il 25 Luglio 1894. 

La squadra volante giapponese si portò innanzi di Asan, porto Co-. 
reano in mano dei chinesi; nel porto stesso stava il Tsi-Yuen con due 
altre navi, luna, la Kuang Yi, Valtra, la Tsav-Chieng, vapori mercantili 
leggermente armati. 

Le tre navi chinesi, appena segnalate quelle giapponesi, salparono 
subito l ancora e presero il mare, evidentemente collo scopo di coprire 
dei trasporti di truppe provenienti da Taku e incontrarono così la squa- 
dra nipponica. Erano le nove del mattino e la guerra non era ancora 
stata dichiarata. 

Secondo la versione giapponese, le navi chinesi non salutarono la ban- 
diera dell’ ammiraglio Tsuboi che sventolava sul Yoschino, erano prepa- 
rateva battersi e mostravano propositi provocanti. 

Il Tsi Yuen seguì tanto dappresso il Naniwa che questo virò di bordo 
e mosse direttamente verso l’ incrociatore chinese, che, vedendosi avvi- 
cinato a sua volta, innalzò una bandiera bianca sopra lo stendardo chi- 
nese. Coperto dalla bandiera parlamentare si approssimò al Naniwa fino 
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Fig. 201. — Vita di bordo. A posto di lavaggio. R. Nave italiana £tna. 


a 300 m: di distanza dalla sua poppa, scaricandogli contro a tradimento. 
un siluro che mancò il bersaglio. Allora il Naniwa aperse immediata- 
mente il fuoco contro le tre navi chinesi, sostenuto dalle navi compagne. 

Secondo la versione chinese, le cose passarono in modo molto diverso.. 
Essi non erano neppur pronti a battersi, non lanciarono alcun siluro, e 
furono attaccati per sorpresa. 

Comandava il Naniwa il Cap. Togo, che poi divenne Ammiraglio e 
doveva distruggere la flotta russa dieci anni dopo. 

Alla prima fiancata dei giapponesi, parecchi projettili colpirono il 
Tsi Yunen, perforandone la torre di comando e facendo a pezzi il primo 
ufficiale e un sottotenente. La testa del primo ufficiale fu trovata appesa 
ad un tubo di comando. Tutti i mezzi di segnalamento della torre erano 
stati fracassati. Prima ancora che il Tsi Yuen potesse rispondere, una. 
seconda fiancata lo colpiva. Una granata, rimbalzando sul ponte coraz- 
zato, piombò sotto la torricella di prora, passò la corazza ed esplose ro- 
vinando i montacarichi e smontando i due grossi cannoni. Un’ altra gra- 
nata, perforando la corazza, scoppiò nella torre uccidendo un ufficiale, sei 
uomini e ferendone quattordici! 

Il panico si sparse sulla coverta del Tsi Yuen, che fu abbandonata 
da tutti coloro che non erano rimasti feriti. Gli ufficiali dovettero col. 
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revolver in pugno ricondurre gli uomini ai loro pezzi. Delle granate con- 
tinuavano a penetrare fra i ponti; una scoppiò nella base del fumajuolo, 
uccidendo parecchi fuochisti. | i 

Sul ponte corazzato stavano sei siluri che non eransi potuti riporre, 
in.causa dell’ improvviso attacco; malgrado che piovessero attorno i projet- 
tili, nessun siluro fu colpito. i 

Appena fu possibile manovrare il timone a mano, fu posta la 

prora su Wei-Hai-Wei; ma le condizioni parevano disperate. Il Tsi Yuen 
non poteva sparare da poppa che con un cannone da 15 cent. montato in 
una leggera torricella, e per dippiù, la tenda a poppa e il suo sostegno 
non vennero levati nella confusione e impedivano la manovra del solo 
pezzo disponibile. Lo inseguiva il Yoschino, che poteva usare da prora 
tre pezzi a tiro rapido, ognuno dei quali laneiavano sei colpi nel tempo 
che l’unico cannone chinese ne sparava uno. 
. Un colpo del Tsi-Yuen però piombò sul ponte del Yoschino, mentre 
un secondo colpiva dopo la torre di comando, fracassando la camera nau- 
tica. I chinesi aggiungono che un altro loro colpo battè contro un cannone 
giapponese fuori bordo. In ogni caso il Yoschino, abbandonò V insegui- 
mento; dissero poi i giapponesi, perchè le macchine non potevano in 
quel momento sostenere una maggiore velocità. 

In ogni caso il Tsi Yuen potè continuare la sua rotta, giungendo a 
Wei-Hai-Wei, con tre utficiali e 13 marinai morti, e venticinque feriti e 
sfuggendo miracolosamente a forze tanto superiori. 

Arrivando, la nave presentava l’ aspetto di una rovina. Tuttavia i 
danni avrebbero potuto riescire assai più gravi se tutte le granate giap- 
ponesi che lo colpirono, avessero esploso. 

Il Tsi Yuen doveva la sua salvezza a un meccanico europeo che rie- 
scì sotto il fuoco a riparare il tubo di vapore della maechina del timone. 
Un assistente del meccanico fu ucciso da un frammento di granata e la 
cerato in modo tale che inondò del suo sangue 1’ europeo! 

Il Tsi Yuen, secondo la versione chinese, colpì anche due volte il 
Naniwa, e labile puntatore fu regalato con mille taels dall’ ammiraglio 
chinese; la versione giapponese ammette che il Naniwa e il Yoshino ven- 
nero colpiti, ma senza danni. 

Uontemporaneamente il Kuang Yi fu attaccato dal Naniwa e dal 
Shima, e benchè piccolo e male armato, tenne testa alquanto al nemico; 
ma poi tutto malconcio, esaurite le munizioni, prossimo a colare a picco, 
con trentasette morti a bordo, fu portato dal comandante ad investire 
sulla costa vicina. I superstiti, diciotto uomini dei quali molti feriti, si 
salvarono a terra. Sopraggiunti i giapponesi fecero saltare a cannonate 
la piccola nave. 


Intanto giungeva, nelle acque prossime al combattimento, il vapore 
inglese noleggiato, Kowshing, con 1100 soldati chinesi, proveniente da 
Taku e diretto ad Assan. Erano a bordo due generali, il maggiore te- 
desco von Hanneken, consigliere militare dei chinesi, 12 pezzi da cam- 
pagna e molte munizioni. 

. Fu incontrato il Tsi-Yuen, il quale non fece alcun segnale, ignorando 
probabilmente che il Kowshing, di bandiera inglese, fosse al servizio della 
China. 

Alle 9 circa si videro dal Kowshing, delle navi giapponesi, una delle 
quali lo avvicinò, e salutandolo, passando oltre. Pareva che dessero la cac- 
cia al piccolo Tsin Cheng; ma poi l'incrociatore, che aveva scambiato il 
saluto, ordinò al Kowshing di ancorarsi, appoggiando 1’ ordine con due 
colpi in bianco; quindi segnalò di rimanere al posto dove era. Poco dopo 
il medesimo incrociatore si avvicinò e pose una lancia in mare. A bordo 
del Kowshing gli europei si erano accorti di essere caduti in balia del 
Naniwa e tentarono di persuadere i chinesi alla resa, ma questi eccita- 
tissimi, vi si opposero. ‘ 

Giunsero a bordo del Kowshing degli ufficiali giapponesi che esami- 
narono i documenti; malgrado le proteste del comandante che il suo 
vapore era partito in tempo di pace, questi ebbé ordine di seguire il 
Naniwa. I chinesi però è questo si opposero e il maggiore von Hanneken 
richiamò il battello, proponendo che il Kowshing retrocedesse a Taku. La 
risposta del Naniwa non tardò e diretta agli europei: lasciate il va- 
pore al più presto! Subito dopo si replicava il segnale imperiosamente, 
ma gli europei erano impotenti a farsi ubbidire; il capitano anzi rispose: 
Non possiamo! 

Immediatamente il Naniwa si mosse, e alzata all’ albero una bandiera 
rossa fece echeggiare il suono della sua sirena, mentre si collocava a lato 
del vapore inglese. 

Giunto alla distanza da 500 a 300 m. lanciò” un siluro. In quel mo- 
mento tutti gli europei, ad un ordine del capitano, si erano radunati 
sul ponte. Non è noto se il siluro esplose, perchè in quel punto il 
Naniwa lanciò una fiancata al vapore; pare però, secondo Hanneken, 
che il siluro sia esploso in un carbonile: « il giorno divenne notte, 
pezzi di carbone, scheggie e sprazzi d’ acqua riempirono l aria; allora 
noi tutti (europei) saltammo da bordo e nuotammo  ». Secondo altri una 
granata di 250 chil. del Naniwa, colpendo la nave al centro, aveva pro- 
vocata tanta rovina e l esplosione delle caldaje. 

Il disgraziato Kowshing piegò sulla destra, cominciando a sommer- 
gersi, mentre le artiglierie minori del Naniwa falciavano spietatamente 
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Fig. 202. — Venerable. Corazzata inglese. Varata nel 1899. Tonn. 15.240. Vel. 18. (Fot. West & Son - Southsea). 


a) 
io 


SI 


LA GUERRA CHINO-GIAPPONESE. 


‘(qgInzuoSeTg - 100g ‘90.7) ‘860% ‘T0A ‘0009 ‘uuo], ‘0061 [QU OJVIBA.'OORIIISNE 098ZZ8100 9I0FBIOOIOUT ‘7 240 98205 — ‘807 ‘81 


MOLLI. — Marina. 


374 CAPITOLO XI. 


i chinesi sul ponte. Questi non potendo fare altro rispondevano a fuci- 
late, mentre il vapore lentamente affondava. Per quasi un’ora gli europei 
e molti chinesi, saltati o caduti in acqua, furono esposti al fuoco di 
moschetteria dei chinesi che, deliberatamente tiravano su di loro, non- 
chè ai projettili sviati dei giapponesi. 

I giapponesi si occuparono attivamente di salvare gli europei, ma 
non si eurarono affatto dei miseri chinesi; di questi, un trecento in tutto, 
nella maggior parte feriti, si dirigevano a nuoto alla riva, dove furono 
salvati dalle cannoniere Lion, francese e Iltis, tedesca. 

ll Naniwa, compiuta la strage, si allontanò prendendo il largo. 

Il Tsav-Kiang o Tsav-Cheng che fosse, era stato catturato dalle altre 
navi giapponesi. 

A Tokio si esaltò 1’ operato della squadra di Tsuboi, benchè si fosse 
lasciato sfuggire il Tsi-Yuen che avrebbe dovuto essere facile preda, 
e benchè avesse attaccato in tempo di pace le navi chinesi e colato 
erudelmente a picco un vapore coperto dalla bandiera neutrale. 

| A Wei-hai-wei invece si condannò a morte il capitano Foug, coman- 
dante del Tsi-Yuen, perchè aveva abbandonato le altre due navi. Fu poi 
permesso al Foug di riabilitarsi alla prossima battaglia; ma poichè in 
quella operò molto fiaccamente, la sentenza venne poi eseguita e parve 
allora meno ingiusta! 

La flotta chinese rimase inattiva fino al Settembre a Wei-hai-wei, 
mentre i giapponesi continuavano a sbarcare truppe in Corea; finalmente 
il governo di Pechine decise di inviare in Corea, per opporsi ai Giappo- 
nesi, notevoli forze per la via di mare e ne informò l’ Ammiraglio Ting. 

. Una sconfitta dell’ esercito chinese obbligò Ting a precipitare le sue 
operazioni, accompagnando dei trasporti, mentre la flotta giapponese. era 
sempre padrona del mare. 

La sua squadra era composta delle dodici navi enumerate, con due 
torpediniere. Relazioni chinesi parlano anche di quattro cannoniere e di 
due altre torpediniere, ma queste navi in ogni caso non presero parte 
alla battaglia per il cattivo stato delle loro caldaje. 

Cinque trasporti, lasciato Taku, imbarcarono nella baja di Talien circa 
cinquemila uomini. Il 16 settembre il convoglio salpò diretto alla foce 
dello Yalu; i trasporti seguivano la costa, le navi da guerra procedevano 
parallele al largo, mentre i due incrociatori Chih-Yuen e Ching-Yuen, i 
più rapidi della squadra, facevano la vedetta. Alla sera il convoglio 
entrò nel fiume Yalu, seguito dalle due torpediniere e dai. piccoli inero- 
ciatori Ping-Yuen e Kuang-Ping; la squadra che non -potè entrare per 
la barra, diede fondo dodici miglia al largo. 
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La flotta giapponese, occupatissima prima nei trasporti, fu informata 
della mossa di Ting; ed il 17 al mattino, la squadra di Ito, con quelle 
di Tsuboi e Kabayama, erano all’ isola di Haiyang-tao, quindi la flotta 
volse verso lo Yalu, presso un’ isola che, per essere prossima alla foce 
del fiume, ne prende il nome. Alle undici del mattino fu notato molto 
famo sull’ orizzonte. Era la squadra di Ting che lasciava il suo anco- 
raggio. . 

Alle 10 del mattino i chinesi rilevarono la grande massa di fumo 
delle navi giapponesi, che bruciavano il cattivo carbone delle loro mi- 
niere; essi erano tuttora all’ àncora, la distanza era di circa trenta mi- 
glia, così avvenne che i giapponesi non si avvidero del nemico che circa 
un’ ora dopo, quando i chinesi, salpato il ferro, eransi inoltrati colla 
velocità di sette nodi 1’ ora. È cosa molto importante 1’ usare un carbone 
che non produca troppo fumo! 

Le navi chinesi non erano omogenee fra di loro, e le più potenti 
appartenevano ad un tipo, da essere nelle migliori condizioni per com- 
battere, presentando la prora al nemico. I segnali e la loro trasmissione 
erano lentissimi. La formazione che adottò Vl ammiraglio Ting era in 
fondo la meno infelice che poteva scegliere, date le condizioni della sua 
squadra. Dispose le sue navi in due linee di fronte l’ una dietro V altra, 
le navi della seconda linea fra gli intervalli di quelle della prima. 

Il combattimento precedente di Assan aveva insegnato qualche cosa 
ai chinesi. Le barbette delle navi erano state coperte con sacchi di car- 
bone; i cannoni minori erano stati cinti di sacchi di sabbia; dei ripari 
con cordami vennero predisposti in luoghi opportuni, per impedire che i 
frammenti fossero projettati dovunque, le sommità delle torri erano 
state levate per diminuire il bersaglio e lasciar più libero sfogo ai gaz 
degli spari. Finalmente erano stati tolti gli scudi e schermi leggeri, in 
base al principio che è preferibile nessuna protezione ad una protezione 
troppo debole. Anche tutte le imbarcazioni erano state lasciate a terra, 
tranne una sola per nave. Vennero però dimenticate precauzioni capitali: 
non si era dato da mangiare alla gente, e tranne che sul Chen-Yuen, 
non si erano inondati d’acqua la coverta ed i ponti. 

A. bordo delle navi chinesi stavano i seguenti autorevoli consiglieri 
europei: sul Ting-Yuen, il maggiore von Hanneken capo di stato maggiore 
dell Ammiraglio, sul Chen-Yuen i capitaui Me. Giffin e Heckmann; sul 
Chih-Yuen, Purvis; e sul Tsi Yuen, Hoffman. 

Appena i giapponesi avvistarono il nemico, distribuirono il desinare 
alla gente, e intanto avanzavano a loro volta cauti e prudenti, in linea 
di fila. 
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Fig. 204. — Agordat. Incrociatore torpediniere italiano. Var. nel 1899. Tonn. 1813. Vel. 22. 


Alle dodici e cinque, appena si poterono nettamente distinguere le 
navi nemiche, l Ammiraglio Ito innalzò il suo stendardo, ordinando di 
prepararsi all’ azione, segnalando in pari tempo all’ Akagi e al Saikio 
Maru, di passare a sinistra, al riparo delle navi maggiori. 

Il tempo era bellissimo, il mare quieto e trasparente. La squadra 
volante, che precedeva, pose le macchine a dodici nodi, seguìta dalla 
squadra principale. La distanza fra le due flotte era allora da 5 a 6000 m. 
I Giapponesi si disposero in modo che i fianchi delle loro navi erano 
ad angolo retto col nemico, che appariva disordinato. 


Fig. 205. — Coatit. Incrociatore torpediniere italiano. Var. nel 1899. Tonn. 1313. Vel. 23. 
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La ammiraglia Ting-Yuen, colla Chen-Yuen al centro; le due corazzate 
maggiori; le corazzate Lai-Yuen e Ching-Yuen; gli inerociatori protetti 
Jang-Wei e Tshao-Yong alla destra; King-Yuen, Chih-Yuen, col Kuan- 
Kai alla sinistra. In distanza al nord si notava il fumo delle altre due 
navi tenute in riserva. 

Alle 12.50, benchè lontano 6000 m. circa, il Ting-Yuen aperse il 
fuoco coi pezzi maggiori, imitato subito da tutte le altre navi. I projet- 
tili cadevano vicino ai giapponesi, ma senza toccarli. Il mare all’ intorno 
era sconvolto dalla caduta di quegli enormi projettili che sollevavano 
furiose colonne d’ acqua. 4 

I giapponesi sdegnarono di rispondere; ma allorchè cinque minuti 
dopo la distanza fu ridotta a soli 3000 m. circa, tutti i grossi cannoni 
della squadra principale furono puntati contro i ponti superiori del 
Ting-Yuen e del Chen-Yuen, riserbando alle navi minori le artiglierie 
secondarie. La squadra Giapponese, fino allora silente, si coronò di lampi, 
risonando di spaventevoli detonazioni. 

La squadra volante intanto, composta del Yoschino, Takatschiho, Akit- 
susu e Naniwa, aveva sorpassato il fronte della flotta nemica girandone 
VP ala destra. 

Le navi giapponesi erano tutte dipinte in bianco, ma spesso, avvolte 
nel fumo, non se ne vedeva che la cima. degli alberi, ciò che rendeva 
incerto il tiro dei chinesi. Questi del resto avevano così poca pratica 
del tiro a bersaglio che quando il Ting-Yuen aperse il fuoco coi suoi 
pezzi da 305, tutti coloro che erano sul ponte di comando, che era instal- 
lato appunto sopra le torri, furono gettati giù dalla concussione e lo 
stesso Ammiraglio Ting fu tanto malamente contuso da dover ritirarsi 
sotto coverta. 

Le navi chinesi erano dipinte in grigio e quindi nessun errore era 
possibile nella mischia. 

Un projettile da 32 c/m. lanciato alle 12.58 dal Matsuschima spezzò 
la parte superiore dell’ albero della Ammiraglia chinese, che fu impos- 
sibilitata a far segnali alle sue navi. Ben tosto nella linea chinese tutto 
fu disordine e confusione; ogni nave agiva per conto proprio, masche- 
rando spesso le compagne. 

La squadra volante giapponese, accelerando la sua marcia, attaccò vi- 
gorosamente la destra chinese, convergendo i suoi fuochi sul Yang-Wei 
e Tshao-Yong alla distanza di 1700 m. Le due piccole e deboli navi, con 
pessime munizioni, furono subito in condizioni critiche, lo Tshao-Yong fu 
presto in tiamme. 

Un segnale della Matsuschima richiamò la squadra volante, che  gi- 
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rando sulla sinistra dei chinesi, accorse a sostenere le navi più deboli 
della squadra principale. 

Questa aveva in testa le navi meglio veloci, in coda le più lente, e 
per un breve tempo, in causa di un errore, queste navi sostennero da 
sole 1’ urto delle più potenti del nemico. La Hiyéi, che si era lanciata 
audacemente innanzi, corse rischio di essere speronata, passando a 700 m. 
fra il Ting-Yuen ed il Chen-Yuen; Il Akagi era alle prese col Lai-Yuen, 
col Ching-Yuen e col Kuan-Kai, quando giunse a liberarlo la squadra 
volante; il Saikio-Maru si trovò contro il Kuang-Ping, allorchè anche 
il Chih-Yuen lo raggiungeva da poppa. Ebbe avariata la ruota del 
timone mentre le torpediniere chinesi lo assalivano, lanciandogli tre 
siluri, che però non toccarono il segno. 

La squadra principale girata a sua volta la destra dei chinesi, bat- 
teva il Ping-Yuen, e le torpediniere; intanto il-Chih-Yuen usciva risolu- 
tamente dalla linea per speronare il Yoschino, che lo accolse con tale 
grandine di granate cariche di cordite, da farlo colare a fondo poco 
dopo. 
Durante lazione sempre più confusa da parte dei chinesi, la squadra 
principale giapponese concentrò una vera grandine di projettili sul Ting- 
Yuen e sul Chen-Yuen, ma senza poterli ridurre al, silenzio. 

Alle 3.30 dal lato dei chinesi, il Yang-Wei era in ritirata avvolto 
nelle fiamme; il Chih-Yuen colava a picco; il Ching-Yuen ritiravasi 
pure in fiamme ed anche il Lai-Yuen aveva l' incendio a bordo. Dal 
lato dei giapponesi avevano avarie l’ Akagi e il Saikio Maru, poi ebbe 
gravi danni il Mathuschima, tanto che Ito dovette portare la sua ban- 
diera sull’ Haschidate. Anche V Hiyei era fuori combattimento per il 
momento. 

La resistenza dei chinesi fu presto ridotta alle due corazzate mag- 
giori, le quali esse pure avevano l incendio a bordo. 

Continuò per qualche tempo ancora la lotta. Il Tsi-Yuen prese la 
fuga verso Port-Arthur, il Kuang-Kai, inseguito da vicino, si getto alla 
costa. Il King-Yuen veniva affondato. 

La squadra volante inseguiva le navi disperse, e la squadra princi- 
pale dopo un breve respiro tornò ad accanirsi contro le due corazzate 
maggiori del nemico. 

Ma la sera calava, le munizioni erano esauste. L’ ammiraglio Ito ri- 
chiamò gli inerociatori, riunì la squadra, inviando Ja Matsuschima, il 
Saikio-Maru e 1’ Akagi per le necessarie riparazioni a Kusé. Dal canto 
loro i chinesi riunivano attorno alle due corazzate ancora indomite e 
sempre in grado di combattere, il Lai-Yuen, Ching-Yuen e Ping-Yuen, 
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le due torpediniere e le due cannoniere, dirigendosi verso Wei-hai-Wei 
I giapponesi per la stanchezza degli equipaggi, la scarsità delle muni: 
zioni, non le inseguirono, nè credettero utile di tentare un attacco not- 
turno colle loro torpediniere. 

Il Yang-Wei però che era assai malconcio, fu catia: a picco da una 
torpedine ad asta esplosagli contro da una lancia del Tschiyodja. 

Dopo essersi riforniti alle loro basi, il Naniwa e 1 Akitsusu si reca- 
rono a riconoscere le coste chinesi, e nella baja di Talien sorpresero il 
Tsi-Yuen che riuscì a sfuggir loro; il Kuang-Kai, che era investito, fu 
fatto saltare. 

Durante la lunga battaglia si ebbero molti notevoli incidenti. Una 
granata»da 25 c/m. piombando sul Mathuschima uccise quattro uomini, 
spezzò il tubo di lancio di sinistra, sfiorando un siluro Whitehead 
carico. Se lo avesse urtato l’ ammiraglia giapponese saltava. Il projettile 
stesso rimbalzò sulla corazza della barbetta e finì in un deposito d’ olio, 
da dove fu ritirato ed esaminato. Invece d’ essere carico con esplosivo, 
non conteneva nell’ interno che del cemento idraulico! 

Un projettile da 305 m/m., entrò nella. batteria del Matsuschima; 
spostò un pezzo da 120 dal suo affusto, ed esplodendo incendiò le mu- 
nizioni predisposte, uccidendo diciannove uomini fra ufficiali e marinai. 
L'ufficiale in comando nella batteria. fa letteralmente annientato dalla 
esplosione, e non se ne trovò più che il berretto. Un incendio scoppiò 
a bordo, l’ equipaggio fu diviso, metà ai cannoni, inetà a spegnere l’ in- 
cendio; anche i musicanti prestarono allora servizio ai pezzi. 

Durante l incendio, le fiamme minacciavano di penetrare entro un 
magazzino di munizioni da una fenditura fattagli nella parete per l’ urto 
di un projettile. Gli uomini di guardia, ad onta del pericolo imminente, 
non abbandonarono il posto, LE PATOnO la, fenditura coi loro abiti e Sal 
varono la nave! 

Il piccolo Akagi ebbe due comandanti uccisi 1’ uno dopo V altro sul 
ponte di comando. 

Il Saikio Maru per contro subì un violento fuoco dalle navi chinesi 
e quattro enormi granate del Ting-Yuen lo colpirono; due altre esplo- 
sero’ nel suo salone. Ma non ebbe un ferito a bordo, quei colpi formi- 
dabili, fecero invece strage dei topi che infestavano il vapore. 

Il Ting-Yuen, l’ ammiraglia chinese, combatté bravamente tutto il 
giorno. Il colpo del Matsuschima che le troncò l’ albero, impedendo i se- 
gnali, uccise sette uomini. L’ Ammiraglio Ting e il maggiore von Han- 
neken furono contusi per la caduta fatta per la concussione dei primi 
colpi tirati; il fumo delle scariche e anche degli incendî era tale che 
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talvolta impediva di sparare. Del pari sul Chen-Yuen l incendio fu 
quasi costante. Otto volte 11 fuoco fu domato sotto la direzione degli 
europei, con sforzi inauditi, perchè i chinesi non si mostravano volon- 
terosi a questo servizio. Nondimeno la Chen-Yuen fu la nave chinese 
che meglio quel giorno ha combattuto. 

Se si toglie la fuga vergognosa del Tsi-Yuen, il cui comandante fu 
giustiziato dipoi, e quella del piccolo e debole Kuan-Kai, i chinesi hanno. 
combattuto generalmente con valore e tenacia, ma senz’ ordine, senza 
un piano, e quindi i loro sforzi risultarono sterili. 

Le perdite dei giapponesi furono di dieci ufficiali e ottanta marinai 
morti; di sedici ufficiali e centoottantotto uomini feriti; circa il 15. 
p. ° del loro effettivo. Le perdite dei chinesi furono calcolate in set- 
tecento uomini, il 23. p. ° circa del loro effettivo. 

Molto si discusse attorno a questa battaglia. Il Chen-Yuen ed il 
Ting-Yuen da soli spararono 197 colpi dei loro grossi cannoni da 315 m/m. 
e non meno di 268 di quelli da 152. Le altre navi fecero largo uso dei 
loro grossi pezzi, così che si è calcolato che almeno 411 furono i colpi 
di grosso calibro sparati. Ma i giapponesi si tennero generalmente a 
grande distanza e movevano con rapidità, cosicchè i chinesi, meno che. 
mediocri puntatori, si trovavano ancor più a disagio. Infine sembra che. 
i chinesi abbiano usato di preferenza projettili pieni, invece che granate, 
oppure che le granate loro, fossero pessime, come quella trovata sul 
Matsuschima carica con cemento! Altrimenti non si spiegherebbero la 
piccolezza delle avarie causate, come p. es. al Saikio che ricevette quat- 
tro projettili da 315 uno solo dei quali, se avesse esploso, avrebbe do- 
vuto demolirlo. I danni maggiori Ji ebbe il Matsuschima che ricevette 
tre o quattro grossi projettili, e da solo ebbe 57 morti e 56 feriti; ma 
se quelle granate avessero tutte esploso, i danni sarebbero stati assai 
più gravi. Due ne toccò ) Hiyei che ebbe 21 morti e 17 feriti; una il 
Naniwa, la sola nave che non ebbe vittima alcuna. 

I giapponesi calcolano che dei loro tiri, il 15 p. % abbia jtoccato il 
nemico, ed esaltarono il fatto che gli distrussero cinque navi: King- 
Yuen, Chih-Yuen, Tshao-Yong, Yang-Wei e Kuang-Kai; ma queste erano. 
fra le più deboli della squadra chinese. 

Le navi maggiori dei chinesi non furono poi troppo malconcie,ze se 
cessarono il fuoco, non inseguite dai giapponesi, fu piuttosto per man- 
canza di munizioni che per danni irreparabili. Il Chen-Yuen aveva esau- 
rite tutte le dotazioni di piccolo calibro, e quando lasciò il teatro del. 
l’azione non aveva più che venti colpi pei grossi pezzi. 

Danni alle superstrutture rapidamente demolite, frequentissimi incendi, 
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ecco gli effetti terri- 
bili del tiro rapido, 
ma nel complesso le 
corazzate chinesi, an- 
corchè antiquate, si 
ritirarono ben lungi 
dell’ essere prostrate. 
Notevole il fatto che 
nessuno dei pochi si- 
luri lanciati abbia e- 
sploso, che i giappo 
nesì non si servirono 
delle loro torpedinie- 
re, e che finalmente. Fig. 210. — Vita di bordo. Arrivo del Comandante a bordo 
non siansi fatti serî della R. Nave Etna. 

tentativi collo spero- | 

ne. Si esaltò la vittoria giapponese perchè metà delle navi nemiche fu- 
rono distrutte; ciò è vero solo quanto al numero; ma è inesatto quanto: 
al risultato reale, poichè le navi perdute non rappresentavano in potenza. 
neppure la quarta parte della flotta chinese. 

Se l’ Arsenale di Port Arthur allora fosse stato, quale doveva essere,. 
le navi chinesi avrebbero potuto essere facilmente riparate e riapparire 
in mare ancora terribili ai giapponesi. Ma non fu così. Nel 1881 il Vi- 
cerè del Pet-chi-li, decise la esecuzione di un arsenale a scopo militare 
a Port Arthur, ma i lavori languirono, e solo nel 1890 erano completati. 
dl bacino, gli scali per le torpediniere e le officine: tutto però era im 
disordine. Mancavano cannoni di ricambio, affusti, parte di macchine e 
perfino gli operai. Così la flotta chinese non potè risarcirsi, ed i 
danni della battaglia si aggravarono ancor più per la trascuratezza. A. 
bordo del Ting-Yuen, dopo venti giorni della battaglia, si trovò ancora 
un cadavere sfracellato in decomposizione, in un angolo remoto della 
nave rimasto inesplorato! 

L’ Ammiraglio Ting era rimasto in carica, perchè gli ufficiali europei 
significarono al governo chinese che si sarebbero tutti dimessi, se l’ Am- 
miraglio fosse stato rimosso o punito. 

Dopo la battaglia dello Yalu, che i giapponesi chiamano di Haiyang,. 
questi rimasero padroni assoluti del mare, e si accentuò tanto la disor- 
ganizzazione materiale della flotta chinese, che fu considerata come una 
quantità trascurabile. | 

Il 20 Ottobre Ting riprese il mare, i cannoni delle sue navi furono, 
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secondo 1’ uso chinese, parati con drappi rossi in segno di onore, meno 
«quelli dello Txi-Yuen lasciati scoperti, perchè stato disonorato colla fuga. 
La flotta giapponese era allora alle isole Ping-Yang. Ting toccò Wei-hai- 
Wei, poi si avventurò ancora in mare, finchè nel novembre, avendo i 
‘Giapponesi sbarcato un esercito alla baja di Talien, minacciando Port- 
Arthur, ebbe dal suo governo, l’ ordine di concentrarsi a Wei-hai- Wei 
‘dove lo raggiunsero alcune deboli unità della flotta del Sud. Andandovi, 
la Chen-Yuen investiva sulla costa, dove rimase in secco tre settimane. 
Dei palombari e operai vennero spediti da Shanghai, ma la corazzata 
non poté riunirsi alla squadra che nella seconda settimana del Gen- 
naio 1895. 

Ito accorse a Wei-hai-Wei provocando Ting a combattere, ma non 
vedendo raccolta la sfida lasciò qualche nave in osservazione e si recò 
a cooperare all’ assedio di Port Arthur. i 

Fu fatto dalla squadra Giapponese qualche tentativo di bombardare 
i forti della .piazza, ma senza effetti notevoli. Il 22 ottobre le forze di 
‘terra prendevano d’ assalto i forti. Nel pomeriggio due ‘divisioni di tor- 
pediniere giapponesi colla Kotatka di 150 tonn., unico esemplare di tor- 
pediniera con leggera corazza, fecero una rapida e brillante irruzione 
nel porto, favorite da un forte piovasco. Coi loro piecoli pezzi a tiro 
‘rapido le ardite torpediniere contribuirono a spezzare le ultime resistenze 
‘e difese della guarnigione. » 

Caduta Port Arthur, era venuto il momento di dare il.colpo di grazia 
alla flotta chinese. Un piccolo esercito fu sbarcato il 24 gennajo 1895 
alla baja di Yung-Ching, lontana 30 miglia da Wei-hai-Wei, e nella 
stessa baja la flotta giapponese piantò la sua base di operazione. 

Il 29 gennajo Wei-hai-Wei era investita dal lato di terra e la flotta 
bloccava i due ingressi della baja, l’entrata di Ponente e di Levante 
formate dalla costa e dall isola di Leu-Kung-Tau, 

Alcune navi bombardarono i forti di terra ferma, che il 3 febbraio 
erano già tutti nelle mani dell’ esercito giapponese, ad onta che Ting 
avesse sbarcato duemila uomini dei tremila di cui disponeva sulle navi, 
onde cooperare alla difesa. Restavano ai chinesi le opere dell’ isola Leu- 
Kung-Tau, presso la quale era ormeggiata la squadra, esposta al tiro 
però dei forti di terra in mano già del nemico. 

Le entrate dei’ due canali erano difese da sbarramenti di mine. Già 
il 30 gennaio le torpediniere giapponesi avevano tentato di penetrare 
nella baja, ma per fatale errore ne erano state impedite dal fuoco delle 
proprie navi che le scambiarono per chinesi! Poi il tempo cattivo obbligò 
la flotta a ripararsi alla baja di Yung-Chin fino al 2 febbrajo. Il 3 fu 
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ripreso il blocco, e il bombardamento dell’ isola, con un tentativo di 
sbarco il giorno 4 ma senza successo. 

Mentre il 4, si combatteva accanitamente nell’ isola, quattordici tor- 
pediniere chinesi cercarono di fuggire uscendo dal canale di Ponente a 
tutta velocità. Alcune di esse furono affondate subito a cannonate, altre 
raggiunte e distrutte. Due sole sembra siansi salvate nella disperata 
fuga, e passando innanzi a Chesoo, che ritenevano in mano ai giappo- 
nesi, lanciarono qualche inutile colpo coi loro cannoncini! 

Nella medesima notte le torpediniere giapponesi si perigliarono in 
porto. Il freddo era così intenso che mentre le navicelle cautamente 
avanzavano, un tenente e due vedette perirono di freddo al loro posto 
di guardia! Da giorni del resto i marinaj giapponesi erano abituati a 
veder le loro navi coperte di ghiaccio. L’ attacco trovò fiera resistenza. 
Di dieci torpediniere, una sola ritornò senza avarie. Ad una scoppiò la 
caldaja per una granata ricevuta; tre, nel sottrarsi alla grandine di 
projettili che le minacciava, investirono a terra; una fu colata a picco 
col suo equipaggio, e tre altre ruppero le eliche sulle ostruzioni dell’ en- 
trata. Nondimeno lo scopo era raggiunto in parte, perchè fn colata a 
picco la Ting-Yuen. L'ammiraglio Ting però riescì a salvarsi e innalzò 
la sua bandiera sulla Chen-Yuen. La Ching-Yuen venne pure fortemente 
avariata. 

Per tutto il giorno 5 continuò il bombardamento; e alla notte colle 
torpediniere che ancora loro rimanevano, rinforzate dalla Kotaka, si rin- 
novò l’ attacco. i 

Questa volta la resistenza fu fiacca, le torpediniere non ebbero danno, 
e, avendo lanciato sette siluri in tutto, colarono il Lai-Yuen e il Wei- 
Yuen trasporto da 1200 tonn. Una terza nave non bene identificata 
venne pure colpîta. Cominciava Vl’ agonia della flotta di Ting! 

Continuarono gli attacchi di terra e il bombardamento, durante il 
quale colò a picco la Ching-Yuen, già avariata dai siluri. 

Finalmente il giorno 12 una cannoniera con bandiera bianca portò 
a Ito proposte di resa, salva la vita dei combattenti ! 

La risposta di Ito fu generosa; ma non la conobbe Y Ammiraglio 
Ting. Egli e i suoi principali ufficiali di terra e di mare, appena inviata 
la proposta di resa eransi suicidati. 

Condusse le trattative 1 Ammiraglio Me. Clure, inglese al servizio 
della China. La città, i forti, le navi con tutti i superstiti furono con- 
segnati ai giapponesi che li trattarono umanamente. Della squadra chi- 
nese la sola corazzata Chen-Yuen era ancora servibile. Essa adesso fà 
parte della riserva giapponese. 
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Fig. 211. — Retwisan. Corazzata russa. Varata nel 1900. Tonn. 18,100. Vel. 18. — Perdutasi 
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Tutti i prigionieri furono liberati dal vincitore, @ la salma di Ting 
inviata con grandi onori a Chefoo. Ma il Governo chinese ciecamente 
spietato, condannò a morte gli ufficiali superiori della. flotta sfortunata, 
benchè si fossero suicidati quasi tutti. 

Gli effetti, i risultati di questa campagna, quanto all’ armamento, 
alle costruzioni navali, furono esagerati. Non si tenne giusto calcolo della 
immensa differenza di perizia tecnica, di valore morale, che intercedeva 


fra gli uomini delle due parti. Nessuno: ha mai posto in dubbio che, se 


le parti, quanto al materiale, fossero state invertite, la superiorità sa- 
rebbe pur sempre stata dal lato dei giapponesi. Quanto al materiale, 
‘ malgrado fossero antiquate, malgrado contro di esse si fossero concen- 
trati nella giornata dello Yalu gli sforzi di tutte le moderne navi giap- 
ponesi, le due maggiori corazzate di cui disponeva la China, Ting-Yuen 
e Chen-Yuen furono in grado di prestar servizio fino all’ ultimo, ancor- 
chè le riparazioni loro fatte fossero state derisorie. La Ting-Yuen colò 
perchè silurata all’ àncora; la Chen-Yuen fu la sola nave, atta ancora 
a servire, che i giapponesi catturarono. Era dunque forse imprudente 
decantare il successo dell’ incrociatore leggero e fortemente armato, con- 
tro la nave di linea corazzata, ancorchè di un tipo molto imperfetto. 

Quanto alle altre povere navi chinesi, desta meraviglia come i giap- 
ponesi abbiano dovuto durare tanto tempo e tanta fatica a sbarazzarsene. 

Un fatto notevolissimo in questa campagna fu che i giapponesi fecero 
il minimo uso dei siluri e preferirono invece tenerli nei depositi al di- 
sotto del ponte corazzato; ritenendoli pericolosi, per sè stessi come pel 
nemico, nelle parti indifese delle navi. 

Ed apparve inoltre evidente che la buona preparazione alla guerra, 
è più che mai indispensabile coi mezzi moderni, e che il valore morale 
degli uomini conta in battaglia più di quello del materiale. E non erano 
cose nuove! 

Si continuò nondimeno a discutere sui tipi di navi; sulla superiorità 
degli incrociatori sulle corazzate e viceversa; sulla utilità relativa delle 
torpediniere. Invece di portare concetti nuovi, idee chiare ed evidenti, 
la battaglia dello Yalu lasciò la medesima confusione e incertezza di 
prima, ‘perchè troppa era la sproporzione delle forze impegnate, la dispa- 
rità dei tipi, onde da quella battaglia se ne traessero sicure deduzioni. 

Però gli architetti navali avveduti non si lasciarono trascinare da 
quel falso miraggio di navi, senza corazza ai fianchi, nè alla cintura, le 
quali tuttavia, veloci e fortemente armate, avevano vinto delle corazzate; 
e per il primo il Giappone, provvedendo alla ricostruzione della sua ma- 
rina, chiese navi con molta corazza. i 
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Anche in Italia si pensò agli incrociatori corazzati. Già nel 1892 
era stato varato il Marco Polo di 4600 tonn. e da 19 nodi, con una sot- 
tile corazza parziale di 32 millimetri alla cintura, 100 alle batterie e tra- 
verse, ma con soli sei pezzi da 152 m/m. a tiro rapido e dieci da 120. 
Assai più felici furono le due unità del tipo Carlo Albérto e Vettor 
Pisani. Il dislocamento salì a 6500 tonn., la velocità a 20 nodi, la 
corazza totale, di cintura e di batteria, fu di 152 m/m.; Y arma- 
mento fu di dodici pezzi da 152 a tiro rapido, sei da 120, oltre 
venti pezzi minuti. Un alto castello di prora rende queste navi ottime 
alturiere. Presto però si vide come quel tipo fosse suscettibile di una 
grande miglioria. Rasando il castello di prora, fu possibile installare sulla 
prora, in una torre, un pezzo da 254 m/m., in un’altra a poppa due 
pezzi da 203, corazzando le torri con piastre da 152 m/m.; e nella bat- 
teria si collocarono dieci pezzi da 152 a tiro rapido, con altri sei da 120, 
oltre ventiquattro minuti. | 

La costruzione di due incrociatori di questo tipo, Garibaldi e Varese, 
venne affidata all’ industria privata. st 

La Repubblica Argentina erasi venuta in questi ultimi anni for- 
mando una piecola marina militare. Già da tempo possedeva una cor- 
vetta corazzata, Vl Almirante Brown, due monitori fluviali: El Plata e 
Los Andes, e più recentemente due guardacoste corazzate di 2501 tonn. 
Indipendencia e Libertade. Si era inoltre fatto acquisto di nuovi inero- 
ciatori rapidi protetti, di 3600 tonn. « XXV de Mayo » e « IX de Julio » 
di 22 nodi, e poi del Buenos-Aires di 4700 tonn. e 24 nodi, nonchè di 
parecchie torpediniere e controtorpediniere; infine colla creazione a Bahia 
Blanca di un grande porto militare, con un bacino di 226 m. di lunghezza 
e 25 ‘/, di larghezza, si predisponeva una base alla flotta nascente. 

Occorrevano però delle navi corazzate, veloci, bene armate, sufficien- 
temente difese, e di taglia da poter agevolmente manovrare e evolvere 
nelle acque del Rio e nei canali della Patagonia. Il tempo anche stringeva, 
perchè minacciavano pericoli di guerra col Chilì, a proposito di una ret- 
tifica di confini. Quei cantieri nazionali che costruivano per il governo 
italiano la Garibaldi e la Varese, ebbero la facoltà di cedere le due navi 
alla Repubblica Argentina, che le chiamò Gen. Garibaldi e San Martin. 
Rapidamente furono poste sullo scalo due altre navi consimili per la 
Marina italiana, ma anche queste furono cedute all’ Argentina, che le 
chiamò Gen. Belgrano e Gen. Pueyrredon. Così quella repubblica si costi- 
tuì rapidamente un nucleo di quattro incrociatori corazzati allora vera- 
mente senza rivali, e non soltanto nel Sud-America. 

In Inghilterra intanto, dopo di aver col Powerful (Fig. 165.) e col Ter- 
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Fig. 213. Norge. Guardacoste corazzato norvegese. Varato nel 1900. Tonn: 3800. Vel. 17. 


do 


rible, esperimentato l’inerociatore protetto di 14.475 tonn. 25.800 cav. e 22 
nodi, con due pezzi da 203 m/m. difesi da torricelle con 152 .m/m. di co- 
razza e 16 pezzi da 152 m/m. a tiro rapido, riparati da semplici schermi, 
col tipo Majestic (Fig. 166.) riprodotto in ben dieci unità, si creò la 
corazzata più potente che fino allora si fosse ideata. Al solito lo scafo 
d’acciajo fu costruito col sistema cellulare, diviso in 180 compartimenti. 
Il dislocamento essendo di 15.140 tonn. lo scafo coi suoi accessorì pe- 
sava tonn., 5950; le corazze 4260 tonn.; le macchine che svilupparono a 
tutta forza 18 nodi, 1600 tonn.; l'artiglieria e le munizioni 1500. 

. La corazza di cintura di acciajo harveizzato, si estende per due 


N 


- LA GUERRA CHINO GIAPPONESE. 293 


terzi della lunghezza della nave, alta m. 4.50, dei quali m. 1.50 sotto 
la linea d’ acqua, ed è ‘composta di due striscie di corazze alte ognuna 
m. 2.25 e grosse 254 m/m., che riposano su di un materasso di legno di 
teak di 117 m/m. Al disopra di questa cintura si innalza una seconda 
corazza alta m. 2.90 e dello spessore di 127 m/m. Essa protegge tutto 
l armamento secondario disposto in batteria sui due lati e che comprende 
dodici pezzi da 152 m/m. 

Le traverse sono di m/m. 305 e 356; il ponte corazzato di 100 m/m. 
sulle parti curve, 76 m/m. al mezzo e 63 m/m. alle estremità. 


Fig. 214. —-. London. Corazzata inglese. Varata nel 1899. Tonn. 15.000. Vel. 18. 
(Fot. West & Son - Southsea). ) 
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Le due torri di poppa e di prora, con corazze da 356 m/m., portano 
due cannoni ciascuna da 305 m/m., ‘alti m. 8.20 sull’ acqua. Infine sulle 
superstrutture si collocarono dodici pezzi da 76 m/m. chiusi in una bat- 
teria rettangolare, e quattro altri alle estremità, difesi da schermi. Nelle 
coffe dei due alberi e sulle passerelle, sono dodici cannoncini da 47 m/m. 
otto mitragliere da.7,7 m/m. Infine sei tubi di lancio completano il po- 
tere offensivo della poderosa corazzata. 

La sua dotazione composta 14.120 colpi, dei quali 400 per i grossi 
cannoni, rappresenta 270 tonn. di projettili e 43 tonn. di cordite. Sonvi 
inoltre 17 siluri da 445 m/m. e 5 altri per imbarcazioni. 

Il Majestic può scagliare in cinque minuti: di fianco dodici colpi da 
305; centoventicinque da 152, quattrocento da 76, seicento da 47 e per 
l’ asse circa la metà di colpi! I 

‘Col Majestic si ebbe veramente la prima nave gigantesca, interamente 
corazzata. Apparvero con essa i grandi cannoni non più cavati dal 
blocco, ma foggiati con un nastro d’ acciajo. | 

L’ Italia che aveva pur avuto Vl ardimento di costruire il gruppo dei 
tre incrociatori di tipo Re Umberto, non credette utile seguire 1’ esempio 
dell’Inghilterra, e colle due unità identiche: Amm. di Saint Bon (Fig. 178.) 
e Em. Filiberto (Fig. 179.) del dislocamento di 9.800 tonn. si attenne 
ad un tipo intermedio. o 

Lo scafo, in acciajo, ricevette il doppio fondo per la lunghezza di 
66 m. Lo si cinse con una corazza completa alla cintura di m/m. 250 al 
centro, decrescente fino a 100 verso le estremità; al canto inferiore, scen- 
dendo m. 1.50 sotto la linea d’ acqua, lo spessore diminuisce fino a 70 
m/m. Sulla cintura si eleva un ridotto con corazza di 150 m/m.; mentre 
le due torri alle estremità hanno piastre da 250, all’esterno, di 150 m/m. 
all’ interno. Il ponte corazzato, curvo, subacqueo, alle estremità ha lo 
spessore massimo di 80 m/m. Un altro ponte da 50 m/m. sovrasta la bat- 
teria. Le traverse sono di 150 m/m. Il peso totale delle corazze è di 
2.355 tonn. È 

Nella batteria stanno otto pezzi da 152 m/m. a tiro rapido: nelle due 
torri due pezzi da 254 m/m. per ciascuna. Al disopra della batteria, di- 
fesi da scudi, sono altri otto pezzi da 120, con ventiquattro pezzi minuti. 

Già sul tipo Garibaldi abbiamo trovato questo nuovo cannone, al quale 
fra noi ed in altre marine è preconizzato.un grande avvenire. Col peso 
di tonn. 35 circa il cannone da 254 m/m. lungo 40 calibri, lancia, con 
una carica di 35 chil. di polvere progressiva di Fossano, un projettile 
del peso di 205 chilog. e la velocità di m. 731 al secondo, con un po- 
tere perforante di m/m 787 a bruciapelo e di 203 di corazza Krupp a m. 
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2775 di distanza; la velocità di tiro teorica essendo di tre colpi al 
minuto. 

Per una felice disposizione delle installazioni, questi pezzi sul tipo 
Saint Bon, (Fig. 178.) su quello Garibaldi, e finalmente sul Dandolo 
riformato (Fig. 190.), possono essere puntati fino a 35° di elevazione, ciò 
che permette loro, a carica ridotta, di lanciare i projettili a circa 14.000 
metri di distanza, superando altezze d’oltre m. 2000. Il peso totale delle 
artiglierie e munizionamento è di tonn. 1052. 

La velocità del tipo S. Bon riuscì di 18 nodi. ll raggio d’ azione con 
1000 tonn. di carbone e del petrolio nel doppio fondo, è di miglia 7500 
a 10 nodi lora; 2400 a 16 nodi, e 1500 a tutta forza. 

Queste due unità varate nel 1897 non entrarono in servizio che nel 
1901. Il loro costo è stato di L. 18.345.425 per lo scafo, e L. 5.580.304 
per le artiglierie. 

Nello stesso tempo si modificò il Dandolo, gemello del Duilio. Gli 
SÌ cambiarono le artiglierie, sostituendo ai vecchi cannoni da 100 tonn. 
quattro da 254 m/m. in due casematte con corazze moderne da 254 m/m., 


| aggiungendo qualche pezzo a tiro rapido, ma insufficientemente difeso. 


Ne riuscì un discreto guarda coste; il risultato però forse non fu pari 
alla spesa. 

La Francia varava nel 1893 il tipo Charles Martel-di 12.150 tonn. 
(Fig. 158.) antiquato prima di entrare in mare, e che comprende la Carnot, 
e la Jauréguiberry (Fig. 159). Corazze da 400 m/m. alla cintura, ma neces- 
sariamente molto bassa. Quattro torri da 400 o 370 m/m. di corazza due 
con un pezzo ciascuna da 305 m/m. e le due altre da 274, di 45 calibri; 
otto pezzi da 14 c/m. in una torricella con piastre da 100 m/m. quattro 
pezzi da 65 m/m. e ventisei minori; da quattro a sei tubi di lancio. 

Ponte corazzato di 70 m/m. La velocità massima toccò i 18 nodi. 

Il Charles Martel riuscì la miglior nave della flotta francese quanto 
alle sue qualità marine. La autonomia di queste navi è molto scossa. 
Esse inoltre presentano un enorme bersaglio. 

A un dipresso identiche sono la Bouvet e la Massena, varate nel 1895. 

Il gruppo, Charlemagne, Gaulois (Fig.174) e S. Louis, varato nel 1895-96 
del dislocamento di 11.275 tonn. conserva ancora la cintura completa, 
ma bassa di 400 m/m. e le piastre alle torri principali da 400, con quat- 
tro pezzi da 305. Dieci-pezzi da 14 c/m. sono in una batteria con corazza 
da 100 m/m.; altri otto da 10 c/m., trenta minori con otto mitragliere, 
sono sulle superstrutture. Ponte corazzato da 90 im/m. i 

Anche queste navi costituiscono un enorme bersaglio e la loro auto- 
nomia è limitata. La velocità è di soli 18 nodi. 
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Fig. 215. — Good Hope. Incrociatore corazzato inglese. Varato nel 1901. Tonn. 14,100. Vel. 23.5. (Fot. West & Son - Southsea). 
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Incoraggiata dal successo del Dupuy de' Lòme, la Francia dal 1892 
al 94 varava quattro incrociatori corazzati di 4750 tonn.; nodi 18 , 
corazza da 95 m/m. ai fianchi e alle torri, di 50 al ponte. Arma- 
mento: due pezzi da 17 c/m., sei da 14 in torricelle, quattro da 65 m/m. e 
da 47 m/m. nelle superstrutture. Il Pothuan del 1895, di 5365 tonn. toccò 19 
nodi, ed ebbe l’onore di portare il Presidente Faure alle feste di Cronstadt. 

Fu nel 1896, col varo del Kaiser Friedrich III che la Germania iniziò 
una serie di cinque unità omogenee, da 11.130 tonn. e 18 nodi. Il so- 
lido scafo di acciajo indurito pesa 3500 tonn. e, nel suo complemento, 
le parti di legno sono ridotte ai minimi termini. Le macchine, che con 
13.000 cavalli danno 18 nodi di velocità, hanno i tubi di vapore difesi da 
un rivestimento in filo di ferro. Esse pesano 2050 tonn.; l’ autonomia di 
questo tipo è un poco scarsa: 5000 miglia a 10 nodi. 

La corazza di cintura è molto stretta, m. 1.95 in tutto, dei quali 
m. 0.90 sotto la linea d’ acqua. Essa comincia dal dritto di prora con 
150 m/m. di spessore, per raggiungere il massimo di 500 al centro della 
nave, e declinare verso poppa, dove termina a 4/5 della lunghezza presso 
la torre poppiera. La corazza stessa si assottiglia nella parte sommersa. 
La poppa e 1’ elica sono però particolarmente difese da un grande scudo 
subacqueo, e del resto stanno a tale profondità da non temere proiettili. 

Il ponte corazzato ha lo spessore massimo di 75 m/m.; esiste pure un 
ponte para-scheggie di 20 m/m. do, 

I’ artiglieria consiste in quattro pezzi da 240 m/m. da 40 calibri, 
chiuse in torri corazzate da 250 m/m.; diciotto pezzi da 152 m/m. sono 
divisi, otto in torricelle girevoli con 150 m/m. di corazza e dieci in ca- 
sematte con corazze da 150 e 100 m/m. Dodici pezzi da 88 m/m. 
sono difesi da scudi; dodici piccoli pezzi da 37 m/m. e dodici mitraglia- 
trici stanno sulle superstrutture; intine i tubi di lancio sono sei, dei 
quali uno subacqueo. ’ 

Queste navi presentano sei sovrapposizioni di artiglierie: nella torre 
di poppa i grossi cannoni da 240 mm. a 4 m. di elevazione sul mare ; 
poi quelli da 152 a 6 m. di elevazione; quindi la torre prodiera coi due 
pezzi da 240 ad 3 m. e dieci pezzi da 88 m/m; le mitragliatrici e due 
pezzi da 37 sulle superstrutture superiori; dei pezzi:da 37 stanno sulle 
passerelle inferiori; poscia la passerella superiore prodiera ha due pezzi 
da 88 m/m. a 14 m. di altezza; e finalmente a 24 m. di altezza nelle 
coffe dei due alberi sono quattro pezzi da 37 m/m. Tale disposizione per- 
mette un fuoco circolare attorno alla nave. 

In un minuto si possono sparare 4 projettili da 240 m/m. pesanti 
860 chilog.; cinquantaquattro da 152, del peso di chilog. 2754; novanta 
da 88 m/m. di 630 chilog. cioè nel completo 148 colpi del peso totale 
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di 4.244 chilog., senza contare quelli da 37 m/m. e le mitragliatrici. Il 
peso di questa artiglieria è di 825 tonn. e 116 quello delle munizioni.. 

L’ Austria aveva innovato radicalmente le sue costruzioni col tipo 
Monarch e colle navi. gemelle Budapest, e Wien di 5600 tonn. (Fig. 171.) 
varate dal 1895 al 1896, tipo bene ideato -e fortemente armato, adattis- 
simo alla guerra nell’ Adriatico. 

Lo scafo in acciajo Martin Siemens, è diviso in 142 compartimenti 
stagni col doppio fondo per due terzi della lunghezza; le ‘paratie longi- 
tudinali e laterali si prolungano fino al ponte superiore. Peso dello scafo- 
tonn. 2450. L’ apparato motore pesa nel complesso 850 tonn; imprime 
con 8500 cavalli a tirare forzato, 17 nodi di velocità; con 500 tonn. di 
carbone il raggio d’ azione a 10 nodi l ora è di 3000 miglia. 

Una corazza di cintura larga -m. 2.10, dei quali m. 1.20 subacquei 
cinge i 5/3 della lunghezza con piastre da 270 m/m. al centro decrescenti 
sino 4.120 m/m. alla proravia e 200 a poppavia. Le traverse che le. 
chindono hanno 200 m/m. di grossezza. Su di questa cintura, per i 
due terzi della lunghezza della nave, si innalza fino al ponte superiore 
un ridotto di 80 m/m. di corazza che termina alle due torri barbetta 
difese con piastre da 270 m/m. Il ponte ha lo spessore massimo di 77 
m/m. Peso totale delle corazze 1150 tonn. 

Nelle torri a barbetta stanno quattro pezzi Krupp da 240 m/m. da 
35 calibri montati su affusti a perno con scudi da 50 m/m. Essi possono 
lanciare projettili da 215 chilog.; nel ridotto stanno sei pezzi da 152 m/m. 
a tiro rapido, separati da tramezze corazzate. Sedici pezzi da 27 mqm.. 
e due mitragliatrici sulle superstrutture, con quattro tubi di lancio, com- 
pletano 1’ armamento. 

Il peso delle artiglierie colle munizioni è di 1140 tonn. 

Il Giappone nel 1396 varava le due corazzate Fuji e Yaschima 
(Fig. 176.) di 12,450 tonn. simili al tipo inglese Royal Sovereign. 

La Russia colle tre unità gemelle Petropavlovsck (Fig. 122.); Poltava 
Sebastopol, varate nel 1894-95, del dislocamento di 10.950 tonn. imitava 

essa pure il tipo Royal Sovereign, senonchè chiudeva in quattro torri- 
celle, difese da 15 c/m. di corazza, otto dei dodici pezzi da 152 mm. 
Di queste navi là Poltava, che ebbe macchine inglesi, riuscì migliore delle- 
altre, le cui macchine erano state costruite in Russia. 

In tutte le marine poi avevano fatto un grande progresso le torpe- 
diniere e caccia torpediniere. Le prime con un dislocamento prossimo alle 
100 tonn. davano già da 23 a 26 nodi di velocità; le seconde dalle 300- 
alle 400 tonn. raggiungevano, e talvolta alle prove superavano, i 30 nodi.. 

Quanto ai battelli sottomarini erano dovunque ancora contenuti nei 
limiti del campo sperimentale. 


Fig. 217. — Vita di bordo. Esercizi coi battelli di salvataggio, 
su d’un grande piroscafo mercantile. 
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ha guerra Ispano-Fmericana, 


‘Già dal 1823 nell isola di Cuba serpeggiava la rivolta contro il go- 
verno spagnuolo, e sì può affermare che da quell’ epoca l'isola disgraziata 
mon ebbe più pace; l insurrezione del 1868 durò dieci anni, per ripren- 
idere con grande vigore nel 1895. 

Il governo degli Stati Uniti, legato da molti interessi all’ isola, si 
preoccupava tanto delle condizioni dolorose di Cuba, che nel suo Mes- 
‘saggio il Presidente Cleveland, nel novembre 1896, credette utile di 
ammonire la Spagna, invitandola a concessioni nell’interesse della pace. 
‘Rispose sdegnosamente il Presidente del Consiglio Spagnuolo Canovas, 


in un suo discorso, col quale dichiarò che nessuna concessione sarebbe 


‘stata fatta a Cuba, se prima non era stata domata la ribellione. Il gene- 
tale Woodford, nel giugno 1897 fu inviato dal governo di Washington 
a Madrid, onde pregare la Spagna a mitigare il rigore della sua repres- 
‘sione; ma senza nulla ottenere. 
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Fig. 218. — Duncan. Corazzata inglese. Varata nel 1901. Tonn. 14.000. Vel. 19. 


Da molti anni le navi americane non visitavano i porti cubani; fn 
grande la sorpresa, e la indignazione degli spagnuoli, quando, il 24 gen- 
najo 1898, la corazzata nord americana Maine, gettava l ancora all’;A- 
vana. La sua visita fu interpetrata come offesa al sentimento nazionale 
e un aperto incoraggiamento agli insorti, i quali potevano da tre anni 
tenere la campagna, soltanto perchè numerosi filibustieri americani li 
fornivano di armi e di munizioni. 

La notte del 15 febbrajo la Maine saltava in aria per una misteriosa 
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esplosione. Colla nave, che si sommerse al suo ancoraggio nel porto del 
Avana, perivano 266 marinai. 

I’ emozione fu immensa negli Stati Uniti, dove volevasi vedere in 
iquella catastrofe un attentato degli spagnuoli. Un’inchiesta diligente non 
diede alcun risultato, e si cercò la causa dell’ esplosione nella decompo- 
‘sizione di qualche moderno esplosivo imbarcato sulla nave, e nella negli- 
genza dell’ equipaggio. Più tardi, un anarchico, dicesi, abbia confessato 
‘di essere stato ) autore di tale‘'attentato, ma la cosa non fu dimostrata 
‘e il mistero sulla catastrofe della Maine perdura. i 

Cedendo alla pressione della pubblica opinione, seguendo in pari 
‘tempo una politica di espansione, che già era entrata nel programma di 
governo della Unione, il 20 Aprile gli Stati Uniti dichiaravano guerra 
-alla Spagna. 

La situazione militare era la seguente. 

La Spagna teneva a Cuba un esercito di circa 100.000 uomini, di- 
viso in corpi fra di loro isolati, con scarse comunicazioni interne. 
‘Questo esercito non si approvigionava che dal mare, sia dalla Spagna. 
lontana 4300 miglia, che dalle coste vicine del Messico e delle Antille. 
A Portorico, lontana 3300 miglia da Cadice, e 1000 dall’ Avana, era 
una piccola guarnigione, concentrata attorno a San Juan. 

E mentre infieriva l'insurrezione di Cuba, un’ altra gravissima rivolta 
era scoppiata alle Filippine, la Spagna durava difficoltà a reprimerla, 
Sopratutto in causa della enorme distanza, essendo Manilla lontana al. 
V incirca ottomila miglia dai porti spagnuoli. 

Nominalmente come torinellaggio, totale di forza in cavalli vapore ecc. 
le due marine nemiche pareva si equivalessero; nella realtà 1’ inferiorità 
degli spagnuoli era desolante! : 

Le loro navi corazzate erano: la Pelayo di 9900 tonn., varata nel 1887 
in Francia, rimodernata nel 1897, ma che si trovò inservibile; gli in- 
crociatori corazzati Viscaya, Oquendo e Maria Teresa, di 7000 tonn.; il 
Carlos V, di cui si ultimavano gli allestimenti. Il Cisneros e la Princesa 
de Asturias erano appena varate, la Catalufia stava ancora in cantiere. 

Prima della dichiarazione della guerra, la Spagna aveva potuto ac- 
quistare in Italia un incrociatore corazzato del tipo Garibaldi, il Cristobal 
Colon, che indubbiamente era la migliore nave della flotta spagnuola; 
ma sgraziatamente, per l incalzare degli avvenimenti, essa venne posta 
in squadra, senza i cannoni maggiori delle due torri di poppa e prora! 

Le vecchie corazzate a batteria, Numancia e Vitoria, ricevettero nuovi 
«cannoni e furono destinate alla guardia dei porti. i 

Possedeva pure la Spagna due incrociatori protetti di 5000 tonn., 


ne, 
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Alfonso XIII e Lepanto, che, quantunque varati nel 1891 e 93, non 
erano in condizioni d’ essere utilizzati. vi . 

‘Tutte queste navi stavano nelle acque europee al rompere delle osti- 
lità, meno la Viscaya attesa alle Canarie, da Porto Rico. 

Nell’ isola di Cuba stavano alcune piccole cannoniere da 40 tonn. 
e qualche nave da guerra di nessun valor militare, come la Reina Mer- 
cedes. 

Alle Filippine stava concentrata una squadra numerosa. Era essa 
composta dell’inerociatore di 3442 tonn. ma in legno, Catilla; dell’inero- 
ciatore in ferro di 3520 tonn. Reina Cristina; dei piccoli incrociatori pro- 
tetti di 1000 tonn. Isla de Cuba e Isla de Luzon. Dei vapori in ferro: 
Velasco, D. Juan de Austria e Antonio de Ulloa di 1000 tonn.; del 
vaporetto da 500 tonn. Gen. Lezo e Marques del Duero, dell’ Argos, va- 
poretto a ruote e del trasporto Mindanao. Erano pure nelle acque delle 
Filippine i trasporti: Gen. Alava e Manilla: nonchè uno stuolo di can- 
noniere da 350 a 40 tonn. di scarsissimo potere militare. 

Mancavano torpediniere alle Filippine, dove si disponeva solo di qual- 
che barca torpediniera; mancavano del pari a Cuba; poche e antiquate 
erano quelle raccolte nei porti europei. 

Miserando era lo stato degli Arsenali. . 

Mancava tutto! Non esistevano artiglierie di ricambio, così che il 
Cristobal Colon. non ricevette mai i suoi due pezzi maggiori. Difettavano 
le munizioni, il carbone, tutto quanto insomma è necessario ad allestire 
una flotta. Molti cannoni erano antiquati, e quelli di recente modello 
da 14 cent. erano difettosi. a 

Numeroso e devotissimo era il personale, ma non sufficientemente 
istruito e allenato, sopratutto nel servizio delle artiglierie. 

Infine le strettezze finanziarie paralizzavano gli sforzi di un ministero 
della Marina, inferiore assai alla altezza e alle difficoltà della sua mis- 
sione. I disastri che subì la flotta spagnuola nella guerra del 1898 sono 
totalmente imputabili alla amministrazione della sua Marina, non ai suoi 
uomini di mare, il cui valore fu eguale alla grandiosità della loro 
sventura. i 

Diversa assai era la situazione della Marina Federale. Essa possedeva 
la corazzata Jowa di 11.410 tonn., il gruppo omogeneo: Indiana, Oregon 
e Massachusetts di 10.288 tonn.; la Texas di 6.315, simile alla Maine, e 
gli inerociatori corazzati, New-York di 8200 tonn. e Brooklyn di 9215. 
(Fig. 170). | 

Si acquistarono dal Brasile gli incrociatori protetti New-Orleans e 
Albany di 3450 tonn.; si armarono tutti i vecchi monitori, e si acqui- 
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rata nel 1901. Tonn. 13,427. 
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starono o noleggiarono 128 vapori fra grandi e piccoli, fra i quali quat- 
tro grandissimi transatlantici: S. Paul, S. Louis, Howard (New-York), 
Yale (Paris) di 11.000 tonn. e 20 nodi, in addizione ai sedici inerocia- 
tori protetti che possedeva I’ Unione e delle quindici cannoniere moderne. 
Le torpediniere d’alto mare erano in numero di ventidue, dalla velocità 
di 20 a quella di 32 nodi. | 


Questa flotta mancava di personale, contando, all’inizio delle ostilità, 


12.500 uomini in tutto; ma già il 15 agosto toccava l’ effettivo di 24.123 
uomini, grazie ad attivi arruolamenti; e questo personale si dimostrò ec- 
cellente, sia dal punto di vista del servizio di coverta, che di macchina. 

A. Hong-Kong, sotto gli ordini del Commodoro Dewey, era stata pre- 
disposta da tempo, una squadra, composta degli incrociatori protetti: 
Olympia, di tonn. 5870 e 20 nodi, Baltimora di 4413 tonn. e 19 nodi, 
Raleigh di 3213 tonn. e 19 nodi, Boston di 3025 tonn. e 15 nodi, colle 
cannoniere Concord di 1710 tonn. e Petrel di 892. Un trasporto e due 
navi carboniere. i 

Hong Kong non dista che circa 600 miglia da Manilla. 

Le ostilità furono iniziate per mare dalla squadra del Commodor 
Dewey. Egli il. 24 aprile ricevette il telegramma seguente: « La guerra 
è dichiarata fra gli Stati Uniti e la Spagna. Procedete dapprima alle 
Filippine. Cominciate anzitutto le operazioni contro la flotta spagnuola. 
Dovete distruggere o catturarne le navi. Usate l estrema energia ». 

L’ ordine era esplicito. Il 25, Dewey salpava da Hong-Kong per la 
baja di Mirs e, fatto il pieno di carbone, il 27 dirigevasi a Manilla. 

Comandava a Manilla 1° Ammiraglio Montojo, al quale, ‘altro non 
rimase, tanta era la sproporzione delle forze, che di allineare le sue navi 
sotto la protezione dei forti di terra, i quali, per la tradizionale incuria 
«del governo metropolitano, erano male armati e in condizioni cattive. 

Per la mancanza di mezzi non fu neppure possibile agli spaguuoli di 
stabilire degli sbarramenti con torpedini e mine. 

Il 30 aprile il Boston, col Concord apparvero nella baja di Subig ad 
esplorare, e più tardi alle 23.30 di notte, Dewey colla sua squadra en- 
trava arditamente nella baja di Manilla colla velocità di 8 nodi, senza 
preoccuparsi di possibili sbarramenti od altri ostacoli. 

A tredici chilometri da Manilla, in una profonda insenatura, sta l’ Ar- 
senale e il porto militare di Cavite. Ivi era schierata, all’effimero riparo 
dei forti, la squadra spagnuola. 

Le navi nord-americane disponevano di dieci pezzi da 203 m/m.; ven- 
titre da 152 m/m. e venti da 127 a tiro rapido, oltre tutti i pezzi minori. 
Le navi spagnole non avevano che sette pezzi da 160 m/m., sette da 150 
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e trenta da 120, con poche mitragliatrici. Nessun cannone era a tiro 
rapido, anzi tutta l’ artiglieria loro era antiquata, in confronto a quella 
americana. 

Alle 5 ant. del giorno 1 maggio, la nave ammiraglia nord-americana 
Olympia aperse il fuoco alla distanza di circa 5500 m.; passando tutta 
la squadra tre volte innanzi alle navi spagnuole in ordine di fila e facendo 
fuoco e riducendo progressivamente la distanza a 2700 m. e 1800 m. 

Appena fu aperto il fuoco, V) Ammiraglio Montojo fece levare l’àncora 
e avanzò contro il nemico colla Cristina, ma su questa fu diretto il fuoco 
convergente della intera squadra di Dewey e la Cristina fu subito tutta 
in fiamme. 

Due barche torpediniere degli spagnuoli tentarono di attaccare ’ O- 
lympia, ma vennero facilmente respinte. 

Il fuoco degli spagnuoli era mal diretto, affatto inefficace; dopo poco 
tutte le navi loro erano incendiate. Alle 7.35 fu sospeso il fuoco da 
parte degli americani per dare riposo e cibo agli equipaggi, quindi 
alle 11.15 l opera di distruzione fu ripresa metodicamente, distruggendo 
coll’ incendio o colando a picco tutte le undici navi spagnuole, non rispar- 
miando che due rimorchiatori e alcune piccole cannoniere e lance a 
vapore. 

Gli spagnuoli combatterono tenacemente, e non lasciarono le loro navi 
che all’ ultima estremità; le loro perdite furono di 381 fra morti e feriti, 
compresi quelli pochi di terra. Il fuoco degli spagnuoli, sia dalle navi 
che dalla batteria di terra, era stato così inefficace, che gli americani 
ebbero solo quattro feriti leggeri per accidentalità e nessuna nave loro 
toccò una avaria! i 

La squadra di Dewey lanciò contro quella di. Montojo 157 colpi 
da 203 m/m.; 635 da 152; 622 da 127; e ben 4.267 di piccolo calibro. 
Non risulta quanti colpi abbiano sparato gli spagnuoli dalle navi e dalle 
batterie. 

L’ innegabile valore degli spagnuoli rimase affatto sterile. Mai la su- 
periorità dell’ armamento ‘si era rivelata così schiacciante e sotto questo 
aspetto il combattimento sanguinoso di Cavite ha perfino superato la 
strage di Sinope. Gli spagnuoli si fecero uccidere, senza alcuna speranza 
di successo, per l onore della bandiera. Ma che dire di un governo che 
aveva abbandonato per imprevidenza una squadra in tali condizioni, 
votata, prima di combattere, al sacrificio? 

La azione di Dewey fu molto lodata, Se la sua vittoria fu incontra- 


| stata, egli seppe agire con decisione; non si preoccupò di ostacoli che 


pure erano possibili, e finalmente condusse il combattimento in modo 
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nemico completamente, 
senza riceverne danno 
alcuno. 

La battaglia di Ca- 
vite, annientando di 
colpo il potere navale 
degli spagnuoli nell’ E- 
stremo Oriente pose le 
Filippine a discrezione 
dei nord-americani. 

v Già dal marzo era 

Fig. 221. — Lancia a vapore. stata composta in Eu- 

ropa una squadra cogli 

incrociatori corazzati: Viscaya, Oquendo e Maria Teresa, col Cristobal 

Colon e i destroyers Terror, Furor e Pluton, colle torpediniere d’alto mare 
Azor, Ariete e Rayo. Scortava la squadra il vapore mercantile Cadiz. 

La squadra stessa fu inviata frettolosamente a S. Vincenzo di Capo 
Verde, agli ordini dell’ Ammiraglio Cervera, un valentuomo che non 
aveva mancato di mostrare al suo governo le infelici condizioni della 
squadra, di cui tenne però il comando per un elevato. sentimento di 
dovere. al 

La nave migliore della squadra era il Colon, al quale tuttavia man- 
cavano i due pezzi da 254 m/m. ed era privo del mezzo di rinnovare 
le cariche dei pezzi da 152 m/m. La Viscaya aveva la carena in tale 
stato che, divorando 
una grande quantità di 
carbone, si trascinava 
a stento. In migliori 
condizioni erano la Ma- 
ria Teresa e la Oquen- 
do, alle quali navi del 
resto come la Viscaya, 
le cariche dei pezzi da 
14 cent. erano difetto- 
se, calcolandosi che si 
disponeva in tutto di 
un trecento colpi utiliz- 
zabili. Al’Avana si di- 
sponeva di 150 cariche 


Fig. 222. — Trasporto d’una barca a vela, 
mediante pontone-biga. 


tale da distruggere il 


infilicedi as). 
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Fig. 223. — Regate a vela, con imbarcazioni della R. Marina italiana. 


da 14 cent. e di 25 cariche medie da 28. Ma si ignorava se fossero in 
buono stato, e poi bisognava raggiungere l’ Avana! Infine parecchi pezzi 
da 14 della Viscaya ed Oquendo erano difettosi. 

È Delle torpediniere, 1’ Ariete aveva le caldaje assai deperite, quelle 
dell’ Azor erano già inservibili, ed il Rayo vedeva rapidamente guastarsi 


«le sue. 


Il 21 Aprile si tenne consiglio a bordo del Colon, e fu deciso di 
insistere presso il Governo, nel dimostrare il cattivo stato della flotta e 
sulla opportunità di trasferirla alle Canarie. 

Il Consiglio era savio. La squadra di Cervera non si trovava in. 
grado di competere in alcun modo colla flotta americana. Correndo a 
Cuba, andava incontro a perdita sicura, lasciando affatto indifese le 
Canarie, che sarebbero state a discrezione del nemico, e anche le stesse 
coste di Spagna. 

Concentrata alle Canarie invece, aveva modo di riparare i suoi ma- 
lanni, difendeva le isole e proteggeva le coste spagnuole. 

Malgrado i savii avvertimenti, da Madrid fu mantenuto l ordine di 
far rotta per Cuba, ed il 29 Aprile la squadra salpava da San Vincenzo; 
diminuita dalle tre torpediniere che non erano in grado di seguirla e 


‘ che si inviarono alle Canarie. 


In Spagna si riparava la Pelayo e il Carlos V; e, rinunciando all’ Al- 
fonso XIII e alla Lepanto, inservibili, armavansi in guerra tre grossi e- 
rapidi vapori mercantili, comperati in Germania, che assunsero i nomi 
di Meteoro, Patriota e Rapido. i 
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Al) annuncio della partenza della squadra di Cervera, una specie di 
panico si manifestò nei porti atlantici dell’ Unione, dove 1 opinione 
pubblica, ricordando le gesta dei corsari. Confederati, temeva per i suoi 
commerci. Bisognò sacrificare al pregiudizio pubblico, preparando sbar- 
ramenti di torpedini, armando i vecchi monitori ed erigendo batterie 
difensive. 

L’ incrociatore corazzato New-York, coi grandi e rapidi vapori ausi- 
liari, S. Louis e Howard furono inviati nelle acque di Porto Rico, e 
l Ammiraglio Sampson colle corazzate Yowa e Indiana, i monitors Terror 
e Amphitrite, i piccoli incrociatori Mongomery e Detroit, colla torpedi- 
niera Parter, seguiti da una nave carboniera, salpò il 4 maggio da 
Key-West dove si era concentrata la squadra nord-americana, dirigendosi 
verso Porto Rico, perchè si aveva ragione di credere che la squadra di 
Cervera fosse attesa a San Juan, per rifornirsi di combustibile. 

Calcolando che le navi di Cervera procedessero alla velocità di 10 nodi 
all’ ora, Sampson le attendeva nelle acque di Porto Rico verso il 10 mag- 
gio; non trovandovi traccia della squadra spagnuola, il contro ammiraglio 
americano bombardò senza notevole effetto le difese di S. Juan, special- 
mente il castello del Morro e le opere di S. Cristobal. 

L’ esperienza americana confermò quella inglese ad Alessandria, cioè 
la scarsa efficacia del fuoco dalle navi contro le batterie costiere. Se gli 


artiglieri spagnuoli fossero stati meglio esercitati e le batterie loro meglio . 


armate, è probabile che le navi di Sampson avrebbero dovuto ritirarsi 
con danni maggiori di quelli da esse recati alle fortificazioni di S. Juan. 

Se Cervera avesse potuto colle sue ‘navi mantenere la velocità di 
11 nodi all ora, egli sarebbe arrivato a Porto Rico prima di Sampson, 
per rifornirsi di carbone; ma la traversata fu compiuta alla velocità di 
nodi 7 1], in causa del rimorchio dei destroyers. 

L’ Oquendo, la Maria Teresa e la Viscaya avevano imbarcato a S. 
Vincenzo 1080 tonn. di carbone, e il Colon 1270, lo stretto necessario 
per raggiungere Cuba o Porto Rico; e quella dotazione si era ottenuta, 
prendendo dal Cadiz 625 tonn. di carbone, e comperandone 600 tonn. 
su piazza a 51 scellini la tonnellata! 

Smontando l'artiglieria dei destroyers, questi poterono avere un sopra- 
carico di 34 tonn. di carbone. Ciascuno di essi fu preso a rimorchio da 
una nave, esclusa la Viscaya, che già consumava troppo carbone per 
suo conto» 

La squadra fu diretta a Port de France alla Martinica dove, secondo 
gli affidamenti del governo di Madrid, doveva essere predisposto del 
carbone. Forse sarebbe stata prudenza abbandonare i tre destroyers, 
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come già si erano abbandonate le torpediniere; la squadra avrebbe così 
potuto navigare più spedita, senza l’ impaccio di quel rimorchio, il quale 
era inevitabile, se non volevansi rovinare i destroyers prima di giungere 
sul teatro della guerra. 

Il 9 Maggio la squadra era arrivata a 450 miglia dalla Martinica; 
fu ordinato ai destroyers di accendere i fuochi e di recarsi alla costa 
per notizie, e sopratutto per riconoscere se era arrivato il tanto atteso 
carbone. Fino a quel giorno tutto era andato a seconda, avendo il tempo 
e lo stato del mare favorito il viaggio delle navi spagnole. 

Il mattino dell’ 11 la squadra, che lentamente avanzava in attesa 
delle sue vedette, avvistò il Terror colle macchine completamente inu- 
tilizzate, il Furor gli serviva di scorta. Tanti sacrifici era costato il ri- 
morchio di quelle piccole navi, e già alla prima occasione di rendere 
servizio una di esse era inabilitata | 

Il Furor, affidato il malandato compagno alla squadra, proseguì per 
la sua missione, retrocedendo alla mezzanotte dopo di aver delusa la 
caccia di un incrociatore ausiliario americano. 

Recava . cattive notizie. Gli americani bloccavano la parte meridio- 
nale di Cuba da Cardenas a Cienfuegos; quello stesso giorno il grosso 
della squadra doveva battere i forti di Porto Rico. Alla Martinica non 
era giunto alcun trasporto di carbone. Le autorità francesi proibivano 
l’ uso delle scorte del porto ai belligeranti. E finalmente recava ancora 
la novella del disastro della squadra di Cavite. 

Cervera, deluso, volse la prora verso Curacao, in cerca di carbone. 

Il Governo di Madrid, alquanto rinsavito dalla crudele lezione di 
Cavite, apprendendo che forze americane superiori erano pronte a sbar- 
rare la via a Cervera, il 12 Maggio gli telegrafava alla Martinica, che 
se non credeva di poter operare con successo, egli poteva retrocedere 
alla Penisola, di preferenza a Uadice. Cervera non ricevette il dispaccio, 
che però fu subito annullato in seguito a telegrammi dei Capitan Ge- 
nerali di Cuba e di Portorico, i quali dichiaravano di non poter rispon- 
dere più della resistenza e perfino della fedeltà delle popolazioni non 
ancor ribellate, se la flotta non accorreva a loro. 

« Se la nostra squadra è battuta, — telegrafava il Governatore Ge- 
nerale di Cuba il 17 Maggio, — aumenterà qui la decisione di vincere 
o morire; però se fugge, il panico e la rivoluzione sono sicuri. » 

Cervera arrivò il 14 a P. San Anna (Curacao) dove non potè otte- 
nere che poco carbone ed a disagio. / 

La sua presenza fu subito segnalata e la squadra americana del 
Commodoro Schley, composta delle corazzate Massachusetts e Texas, l’in- 
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Fig. 225. S. M. la Regina Madre a bordo della 


R. Nave Regina Margherita. 
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crociatore corazzato Brooklyn ed il piccolo Scorpion, ebbe ordine di bloc- 
care la costa cubana. ; 

Non solo adunque Cervera, se poteva navigare alla media di 11 
nodi, sarebbe arrivato a Portorico prima di Sampson, ma all’ Avana 
avanti Schley. Il risultato della guerra certo riusciva il medesimo; ma 
le difficoltà degli americani sarebbero state assai maggiori. 

Deluso anche a Curacao, comprendendo che ormai non poteva più 
far conto sui soccorsi del suo governo, ammiraglio spagnuolo non ebbe 
altra risorsa che di avviarsi al porto cubano più vicino, dove poteva 
sperare di entrare, prima dell’ arrivo del nemico, a trovar del carbone. 

A Santiago de Cuba dovevano esistere 2300 tonnellate di carbone 
di Cardiff del deposito della Marina; 600 tonnellate di carbone di 
Cumberland dei depositi delle miniere di Juraguà, e 600 tonnellate 
della ferrovia di Sabanilla. Attirato da quel miraggio d’ alquanto car- 
bone radunato in una piazza forte, Cervera, i cui carbonili andavano ra- 
pidamente esaurendosi, volse verso Santiago. Sgraziatamente se ivi esi- 
steva un poco di carbone, mancava ogni mezzo di imbarco, e ogni age- 
volezza per una squadra. 

L'arrivo della squadra di Cervera il 19 Maggio in un porto di Cuba, 
fu salutato dalla Spagna come un magnifico successo. Era invece il prin- 
cipio di una nuova tragedia navale. 

Il porto di Santiago de Cuba, sulla costa meridionale dell’ isola, si 
apre sul mare con uno stretto canale, dominato a Ponente dalle alture 
colla batteria della Socassa, a Levante da quelle del Castello del Morro. 
Il canale stretto e tortuoso ha poco fondo, poi si espande in una lunga 
baja che somiglia a un fjord, ma però dovunque le acque sono poco 
profonde. 

Se la posizione è naturalmente forte, Aci ne erano invece le di- 
fese. Il Castello del Morro, vetusto avanzo del dominio spagnuolo, fu 
rinforzato con una batteria di vecchi cannoni da 16 in bronzo; alla 
Socassa si collocarono tre vecchi obici da 21 cqm.; e sulla Punta Gorda, 
promontorio perpendicolare .al canale, due cannoni Krupp da 7 e due 
da 15 cm. 

Il giorno prima dell’arrivo della ian di Cervera, alcuni inerò- 
ciatori americani erano passati innanzi a Santiago e lanciarono delle 
granate contro il Castello del Morro, senza che quelle opere di difesa 
fossero ancora in grado di rispondere. 

Era in porto l'incrociatore Reina Mercedes; Zemello della Cristina, 
distrutta a Cavite, ridotto esso pure però in così cattive condizioni, che 
era incapace a muoversi. Esso era collocata in modo da poter difendere 
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l’ entrata del canale coi suoi pezzi di prora e i tubi di lancio per i 
siluri. 

Tre linee di torpedini elettriche sbarravano il canale, protette da 
una batteria installata al piede della Socassa composta di quattro cannoni 
a tiro rapido da 37 m/m., un altro da 57 e di una mitragliatrice, tutti 
levati da bordo della Mercedes. 

Appena entrata in porto la squadra di Cervera, cominciarono i di- 
singanni amarissimi. Era necessario pulire le caldaje, lavarle, riempirle, 
per il che occorrevano almeno 600 tonnellate di acqua dolce. Le cisterne 
del porto erano quattro in numero, la maggiore portava sei tonnellate 
d’acqua, e in una giornata non poteva compire che due viaggi fra l an- 
coraggio della squadra e la terra. 

Il carbone era pessimo, in quantità inferiore della preveduta, e sic- 
come mancavano le lancie, e le piatte, lavorando tutta la gente colle 
imbarcazioni di bordo, e coll’ ajuto di soldati dell’ esercito, la squadra 
non poteva imbarcare più di 150 tonnellate di carbone al giorno. Bi- 
sognò requisire tutte le coffe e panieri disponibili in città per ottenere 
tali risultati! ì 

Mancava infine ogni cosa necessaria al rifornimento di una squadra 
e alle sue indispensabili riparazioni. 

In tal modo la penuria estrema «dei mezzi del porto mil obilizzo la 
squadra spagnuola nel forte malaugurato. 

Allora solamente si annunziarono i soccorsi del governo di Madrid. 

Il 20, il vapore Restamel parte da Curacao con un carico di carbone. 
per la squadra spagnuola; ma per la sua lentezza, la mattina del 25 fù 
catturato dagli americani innanzi a Santiago. Il 22 il capitano dell’ A- 
licante segnala che si trova alla Martinica con carbone; il 2353 è VAI 
fonso XIII che con carbone e viveri arriva a Porto Rico. Ma quattro 
navi americane sono in crociera innanzi a Santiago, e Cervera medita 
di uscire al più presto da quel porto che minaccia di trasformarsi in 
una trappola. Si ordina dunque all’ Alicante, e all’ Alfonso XIII di ri- 
manere ai loro rispettivi ancoraggi. 

Uscire da Santiago, riparare a San Juan de Porto Rico meglio di- 
fesa, che già respinse l’ attacco della squadra americana, dove attende 
I Alfonso XIII, e si potrà chiamare l’ Alicante, ecco la decisione di 
Cervera. Tutte le disposizioni sono prese per uscire da Santiago il 24 
di mattina. Dodici navi americane sono segnalate a Cienfuegos, quattro 
sono innanzi al porto. Non vha un istante da perdere se non si vuole 
essere bloccati irrevocabilmente. Prima però di levare l’àncora, Y Ammi- 
raglio tenne consiglio. Le navi non avevano potuto imbarcare che una 
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Fig. 227. — Vita di bordo. Regate a vela con imbarcazione dellà R. Marina italiana. 


terza parte del carbone necessario. In causa dello stato della carena 
della Viscaya, la velocità massima era ridotta a 14 nodi. Date le con- 
dizioni del canale, l'uscita doveva aver luogo a piccola velocità e ad 
una nave per volta. Fu deciso alla unanimità di rimettere ] uscita a 
migliore occasione. 

Il 26 sorse, avvolto in una forte burrasca; convocati i comandanti fu 
deciso di SRREOLLAELS e di uscire alle cinque di sera, onde si accesero 
i fuochi alle caldaje. 

Appena presa questa decisione il tempo migliorò, ma il mare rimase 
molto agitato. I piloti dichiaravano che il Colon, in causa del suo forte 
tirante d’ acqua, non avrebbe potuto uscire dal canale in mare libero ; 
anche questa volta la sortita fu differita. 

Le squadre americane intanto si erano rafforzate ; la corazzata Oregon, 
partita il 19 Marzo da San Francisco, preceduta dalla cannoniera Ma- 
rietta, aveva brillantemente compiuto la traversata di 11,000 miglia e 
il 24 Maggio arrivava nelle acque della Florida, notevole rinforzo per 
la squadra di Schley. | 

È da rimarcare il fatto che passarono dieci giorni, prima che gli ame- 
ricani avessero la certezza che la squadra di Cervera era tutta riunita 
in Santiago. Il Colon, che si era imbozzato innanzi a Punta Gorda, per 
spazzare colla sua batteria il canale, avrebbe potuto essere notato fino 
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dal 25; ma fu solo il 29 che lo Schley ebbe la certezza del fatto ; perciò 
se la squadra spagnuola si fosse trovata in grado di lasciare Santiago 
‘prima di quella data, aveva probabilità di riescita. 

Il 31 Maggio la squadra americana fece una dimostrazione contro 
i forti e la flotta, il Brooklyn, la Jowa, la Massachusetts e la Texas, 
colla ‘New Orleans e un incrociatore ausiliario; bombardarono le batterie 
della Socassa e del Morro. Per quindici minuti il fuoco durò intenso, ma 
senza danni, nè le batterie spagnuole poterono utilmente rispondere in 
causa della distanza. Si riconobbe che le navi erano però in pericolo 
e bisognò ritirarle nell’ interno del porto. 

Il 2 Giugno sei corazzate nord americane, con quindici fra incrocia- 
tori e cannoniere bloccavano completamente il porto di Santiago. 

Il giorno 3 avvenne un arditissimo tentativo da parte degli americani, 
per ostruire il canale di accesso al porto che in taluni punti è largo 
appena cento metri. 

Il vapore Merrimac, noleggiato quale carboniere della flotta, fa pre-- 
disposto all impresa. Delle torpedini collocate sul suo fondo potevano 
«essere esplose dal ponte di comando e causarne l’ immediata sommer- 
sione; si trattava di portarlo nel canale, e affondarvelo di traverso, 
onde colla sua lunghezza di 122 m. lo chiudesse per intero. Col tenente 
Hobson che lo comandava, erano sette uomini risoluti, i quali, affondato 


Fig. 228. — Vita di bordo. Regate a remi con imbarcazioni della ‘R. Marina italiana. 
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il Merrimac, avrebbero dovuto cercare salvezza in una imbarcazione a va- 
pore che lo scortava, al largo, il New York doveva appoggiarlo. 

Pare che le autorità spagnuole abbiano avuto notizia del tentativo 
che si preparava; certo è che il giorno 2 notarono come gli americani 
cercavano di mettere segnali per tracciare la via verso il porto; essi 
avevano preso le loro precauzioni. 

Alle tre antimeridiane del giorno 3, non appena il Merrimac avanzò 
verso Santiago la batteria di Socassa ne dava il segnale, e appena fu 
all’ ingresso del canale, i cannoncini a tiro rapido della Pluton, l’ accol- 
sero con una salva tanto bene diretta, che il primo colpo guastò il ti- 
mone del vapore, il quale imboccò il canale, ma con lentezza. 

Una torpedine di fondo esplose sotto la sua poppa e distrusse i. 
meccanismi dei congegni destinati all’ affondamento. Intanto la batteria 
a tiro rapido al piede della Socassa; i cannoncini della Furor, quelli di 
prora della Mercedes, crivellarono di colpi il vapore che affondò rapida- 
mente dalla prora, prima che il suo comandante potesse girarlo per 
traverso e così sbarrare il canale. 

La lancia a vapore, innanzi a quel fuoco violento, batteva in ritirata, 
ma il piecolo equipaggio del Merrimac si salvò a nuoto a terra, dove 
al mattino furono fatti prigionieri dall’ Ammiraglio Cervera che si recò 
sul luogo dell’ azione. 

Molto si parlò di questo tentato imbottigliamento della flotta spa- 
gnuola a Santiago, ricordando una frase storica della grande guerra di 
secessione nord-americana. 

Nel Maggio 1864 il generale Confederato Beauregard aveva ridotto 
il Generale federale Butler, in una penisola del fiume James detta Ber- 
muda Hundred. Impadronitosi dell’ istmo che univa la penisola alla 
riva del fiume, lo coperse rapidamente di trincee e di opere di terra 
onde si disse che Butler era stato tappato nella sua penisola come den- 
tro ad una bottiglia. A trentaquattro anni di distanza un episodio na- 
vale ritornava la sua attualità alla parola imbottigliamento! 

Il 6 fu rinnovato ‘il bombardamento; ma la flotta bloccata non 
subì danni, i 

Il 7"giugno avveniva lo sbarco di un primo battaglione di fanteria ma- 
rina americana a Guantanamo. Continuavano intanto i bombardamenti, 
cui prese parte anche il Vesuvius, piccola nave costruita . per. portare 
tre cannoni pneumatici Zalinski, come quelli usati sulla flottiglia. del 
Peixoto; ma che per quanto funzionassero regolarmente, non recarono 
danni, quantunque un projettile caduto la notte del 15 ed esploso fra la 
Mercedes e la Pluton producesse straordinari effetti per la concussione. 
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Il 22 giugno cominciava lo sbarco a Daiquiri, a venti miglia a levante 
di Santiago, di un corpo di spedizione composto» di 10.000 regolari e 
3000 volontari, fra i quali serviva in qualità di colonnello, Teodoro 
Roosevelt, che aveva dato le dimissioni di segretario della marina, per 
prendere parte attiva alla guerra. 

Al rigoroso blocco marittimo doveva presto unirsi 1 investimento , 
per terra. 

La posizione della squadra andava aggravandosi sempre più. Le 
difficoltà di una sortita erano accresciute dalla vigilanza di una intera 
flotta, che di notte coi suoi projettori, illuminava il canale come di giorno, 
e dallo stato delle navi le cui risorse si esaurivano. La marina però 
organizzava servizi a terra che cooperavano valorosamente coll’ esercito. 
Si presero poi tutte le misure per far saltare le navi, al bisogno. 

I viveri mancavano, Santiago, completamente isolata anche per terra, 
circondata dagli insorti, investita con disperato coraggio e perseveranza 
dalle forze americane, presto fu ridotta agli estremi. Unicamente dal 
mare avrebbe potuto venire la salvezza; ma la sola squadra spagnuola 
esistente alle Antille, nonchè ajutare la piazza, era condannata a perirvi, 
se ancora vi si soffermava. | 

Dopo i combattimenti di El Caney e di S. Juan, dove i marinai pre- 
sero parte distinta, il fato di Santiago era scritto; e per la squadra non 
eravi altra alternativa che la distruzione delle navi in porto, od un di- 
sperato tentativo di fuga. 

Le autorità militari di Cuba e di Madrid del resto, pare che non 
avessero mai avuto una idea esatta della posizione della squadra. Già 
avevano insistito perchè prendesse il mare; alle dieci di sera del 1.° luglio 
giunse ordine di partire, l’ ordine fu riconfermato il 2. La resa di San- 
tiago essendo imminente. Furono impartite le disposizioni perchè alle 9 
di mattina del 3, la squadra uscisse. La Teresa avrebbe preceduto la 
Viscaya, il Colon e la Oquendo, i quali dovevano mettere la prora al- 
l Ovest, attaccando con preferenza il Brooklyn, più prossimo all’ entrata 
del Canale. I due destroyers. Pluton e Terror dovevano seguire le navi 
maggiori, mantenendosi fuori tiro, attaccando il nemico in caso favore 
vole, fuggendo se le cose volgevano a male. 

Facil cosa è il mantenere il blocco di un porto come quello di Sar- 
tiago, che possiede una sola bocca di accesso, angusta e tortuosa con 
scarso fondo, mentre fuori del porto le acque sono invece profonde. 

Il 1°. luglio la luna era entrata nel plenilunio, e la sua luce bastava 
a rivelare qualunque movimento avveniva nel canale; calando la luna, le 


navi di blocco potevano avvicinarsi a uno o due miglia dalla bocca del 
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| porto, illuminando il canale stesso coi projettori, tanto intensamente, da 
distinguere ogni più piccola imbarcazione in moto, ogni dettaglio. 

Degli yachts armati, delle torpediniere, si mantenevano presso la 
bocca del porto; e quando, dopo le operazioni di terra, si giudicò che la 
situazione della squadra spagnuola era critica, tutte le navi di blocco 
furono disposte nel raggio di due miglia dalla bocca del canale, tenendo 
una corazzata a fianco della nave che lo illuminava, con tutta la batteria 
puntata per far fuoco immediatamente su qualunque nave tentasse 1’ u- 
scita. 

Nè potevano dal Morro e dalla Socassa, gli spagnuoli attaccare quelle 
navi del blocco, per la debolezza delle loro artiglierie e la scarsità delle 
munizioni, e neppure servirsi dei loro due destroyers, che sarebbero 
stati. immancabilmente colati. a picco prima di giungere a portata 
di siluro. 

A torto adunque si rimproverò Cervera di non aver tentato la sorte 
d’ una uscita notturna; la notte era, per gli spagnuoli, più PORIoAla assai 
del. pieno giorno. 

Lodevolissimo fu il contegno della gente di mare durante la sven- 
turata campagna, e va ricordato a sua lode che quando venne dato 
l'ordine di imbarco, ben sapendosi da tutti come le navi corressero 
incontro a quasi certa perdita, non uno dei marinai sbarcati mancò 
all’ appello! 1 

Alle otto del mattino la Maria Teresa alzò il segnale di sgombrare 
tutto per il combattimento; ‘quindi fu dato il segnale: « Uscite, secondo 
l ordine dato — Viva la Spagna — ». 

La Teresa, colla bandiera dell’ Ammiraglio, mosse la prima, seguita 
dalle altre navi come era stato disposto. 

La linea di blocco quel giorno era formata dalle corazzate Texas, 
Jowa, Oregon e Indiana, dagli incrociatori corazzati New-York e Brooklyn, 
collo yacht armato Gloucester, questi prossimo a terra; il Brooklyn 
stava innanzi al canale. 

Sboceando, la Teresa aperse il fuoco contro il Brooklyn. La inaspettata 
sortita sorprese gli americani, che tardarono un momento a rispondere, 
poi concentrarono il loro fuoco sulla Teresa, quando già la Viscaya ap- 
pariva alla bocca del porto e subito tentava di investire il Brooklyn, 
che però evitava l urto, virando di bordo. a 

L’ attacco subitaneo della Teresa, permise alla Viscaya di uscir quasi 
illesa da quelle prime cannonate che si inerociarono, onde potè allargarsi 
alquanto, seguita dal Colon. 

IL’ Oquendo invece, che usciva ultimo dal canale, fu avvistato nana 
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già gli americani avevano caricato i loro grossi cannoni, e su dell’ O- 
quendo e della Teresa si concentrò dapprima il loro fuoco. , 

Alla Teresa un colpo ruppe la tubatura ausiliaria del vapore, pro- 
ducendo tali fughe, che scemò la pressione grandemente e quindi la 
velocità; un altro colpo spezzò la tubatura d’ acqua contro gli incendî, 
quando appunto lo scoppio delle granate nemiche appiccava parecchi 
incendi a poppa ed in coverta. In pochi istanti la coverta fu piena di 
morti e morenti, Il comandarite Victor Coucas, che era sempre rimasto 
fuori della torre di comando, cadde gravemente ferito, allora 1’ Ammira- 
glio Cervera in persona prese il comando della nave. 

L'incendio faceva progressi terribili; le fughe di vapore si sparge- 
vano sotto il ponte corazzato, creandovi una atmosfera irrespirabile; non 
era possibile trarre munizioni dal basso, restando limitato il servizio ai 
pochi colpi disponibili al piede dei pezzi. i 

L’ artiglieria da 14 c/m. si rivelò imperfetta; il munizionamento in 
parte inservibile. A poppa l’incendio minacciava i depositi di munizioni, 
che non era possibile inondare per la rottura della tubatura d’ incendio. 
Delle due torri principali, una era stata inutilizzata dai colpi nemici, 
V altra era invasa dal fumo dell’ incendio. , 

Esaurite le munizioni servibili, coll artiglieria inutilizzata, 1 equi- 
paggio semi distrutto, Cervera riunì il consiglio, e fu deciso di investire 
a terra la nave. 

Alle 10 e 15 minnti, quando già 1 incendio invadeva la prora, la 
Maria Teresa investiva presso Punta-Cabrera, a circa sei miglia a po- 
nente della becca del porto di Santiago. 

Le fiamme ne distruggevano la bandiera, mentre si salvavano a stento 
i superstiti. 

L’ Oquendo, appena uscita dal canale, si trovò in mezzo alla flotta 
nemica. Un projettile, entrando nella torre di prora, uccise il comandante 
e quanti vi stavano. A prora subito scoppiò un incendio, tosto spento ; 
ma intanto un altro scoppiava a poppa e si fece gigante. Gli elevatori 
per le munizioni cessarono di funzionare. Un cannone da 14 c/m. scoppiò, 
uccidendo e ferendo i suoi serventi e ben presto la batteria intera fu 
smontata, restando un solo pezzo in grado di far fuoco. La batteria bassa 
dei cannoncini a tiro rapido fu subito ridotta al silenzio. 

Morto il comandante, morto il secondo ed il terzo ufficiale; ridotta 
la nave ad una sanguinosa rovina fumante, quando fu veduta la Teresa 
dirigersi alla costa, anche la Oquendo la seguì, investendosi essa pure 
a poca distanza. 

La Viscaya dapprima aveva potuto allargarsi col Colon, ma ben 
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Fig. 291. — Vita di bordo. Cannoni da sbarco, smontati. (Fot. West & Son - Southsea). 


presto si trovò minacciata da un lato dal Brooklyn e dall’ Oregon, dal 
l’altro dal New-York e da poppa dall’ Jowa. 

Alle 9.35 la Viscaya riceveva il primo projettile, rispondendo del suv 
meglio. Ma le artiglierie erano difettose, le munizioni così scadenti che 
si dovettero cambiare perfino sette volte le cariche per far fuoco! Alle 
11.50, ridotta al silenzio per il difetto dei. cannoni e delle munizioni, 
tentò nuovamente la Viscaya di investire il Brooklyn, che schivò l’ urto. 
Finalmente, incendiata alla sua volta, coll’ equipaggio decimato, riunito 
il consiglio, si decise di investire la nave, ardendo prima la sua ban- 
diera, dono della città di Bilbao. La Viscaya fu gettata alla costa alle 
12.15 presso la foce dell’ Assevaderos, dieci miglia a ponente del luogo 
dove perirono le due prime navi. Restava il Colon. 

Esso era il solo bastimento intatto della flotta spagnuola. Su di esso 
si gettarono il Brooklyn, l’ Oregon e il New-York. Ma 1 ottima nave, di 
costruzione italiana; apparteneva ad un tipo felicissimo ed era completa- 
mente corazzata, onde nessun projettile nemico le fece offesa! Sgrazia- 
tamente il Colon non aveva a bordo le maggiori artiglierie, e non poteva 
opporre che dei cannoni da 152 m/m. ai grossi calibri del nemico; poi 
gli mancò il carbone e la sua velocità venne quindi rapidamente dimi- 
nuendo. Piuttosto che lasciarlo cadere in mano del nemico, il suo co- 
mandante lo gettò ‘alla costa presso il rio Tarquino, a circa 48 miglia 
a ponente di Santiago. I 
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Non un projettile aveva forato la corazza del Colon, non un ferito 
“aveva insanguinato la sua coverta, nè aleun principio d’ incendio V aveva 
minacciata. 

- Quanto ai due destroyers, il Furor fu colato a picco rapidamente, 
ed il Pluton, gettato alla costa, veniva distrutto da una esplosione. 
Gli spagnuoli perdettero 360 uomini, uccisi nel combattimento od afto- 
. gati ed ebbero 160 feriti. 

Settanta ufficiali e mille seicento prigionieri furono raccolti dagli 
Americani, che operavano il salvataggio dei naufraghi, con grande uma- 
nità, e reclamarono dagli insorti cubani quelli caduti in loro potere. 

Le perdite degli americani ? 

Come a Cavite, esse furono nulle! Un uomo ucciso ed un altro ferito 
sul Brooklyn, ecco tutte le perdite loro; parecchi uomini passarono alla 
infermeria per lesioni ai timpani delle orecchie, dovute alla concussione 
dei loro tiri. 

Questi risultati dimostrano che non solo le artiglierie degli spagnuoli 
erano difettose e scadenti le munizioni; ma la istruzione dei loro arti- 
glieri deficientissima. Si ignora il numero dei colpi esplosi dagli spagnuoli, 
ma le navi americane non mostrarono traccia che dei colpi seguenti: il 
Brooklyn fu colpito nello scafo da un colpo da 152 m/m. evidentemente 
del Colon °e da 24 projettili di piccolo calibro; V) Oregon aveva traccie 
di 3 colpi, V Jowa di 2, di 2 ) Indiana; ma nessuno di questi fece danno. 
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Le navi americane spararono 47 colpi da 38 c/m. (Oregon e Indiana); 
39 da 30 c/m. (Texas e Jowa); 219 da 20 c/m. (Jowa, Oregon e Indiana); 
271 da 152 m/m. (tutte, esclusa l’ Jowa); 473 da 127 (Brooklyn); 251 da 
100 m/m. (Jowa); 6553 da 57 m/m. (Brooklyn, Texas, Jowa, Oregon, In- 
diana, Gloucester); oltre 1576 colpi da 47 e 37 m/m. Nel complesso 9429 
colpi. Il New-York, benchè abbia preso parte all’ inseguimento, non ebbe 
opportunità di far fuoco. 

Erano in azione otto pezzi da 38 c/m.; sel da 30; diciotto da 203; 
sette da 152 m/m.; sei da 127; tre da 100 m/m.; coi calibri minori un 
complesso di 103 pezzi. 

L’ esame degli avanzi delle navi spagnuole, diede i risultati seguenti: 
sulla Maria Teresa, si trovarono traccie di due colpi da 305 e tre da 
20 c/m.; uno da 152, tre da 127, uno da 100, e diciannove dei calibri 
minori. Sul Oquendo: tre da 20 em.; uno da 152; tre da 127; sette 
da 100 e quarantatrè minori. Sulla Viscaya: cinque da 20 m/m.; sette 
da 127 m/m.; quattro da 100 e tredici minori. Finalmente il Colon aveva 
le impronte dei seguenti colpi: uno da 20 c/m.; uno da 152 m/m.; due da 
127; e quattro minori, nessuno dei quali aveva perforato le corazze. 

Distrutta la flotta, bloccata completamente Cuba, le forze spagnuole, 
prive di qualsiasi risorsa esterna e di comunicazioni colla madre patria, 
capitolarono. 

La squadra di Camara, composta della Pelayo e Carlos V, cogli inero - 
ciatori ausiliari, lasciò Ja Spagna per le Filippine. Nel Canale di Suez 
ebbe difficoltà a far carbone, onde fu richiamata. Si disse appunto per 
la mancanza di combustibile; ma sia la Pelayo, che la Carlos V, retro- 
‘cedettero in tali condizioni da lasciar dubbio se avrebbero potuto rag- 
giungere la loro lontana destinazione. 

Colla capitolazione delle Filippine ebbe fine il dominio coloniale della 
Spagna, durato più di cinque secoli, 

I risultati della battaglia di Santiago diedero argomento a conside- 
razioni assai più serie che quelli della battaglia dello Yalu. L’ incendio 
delle navi di tipo spagnuolo, dimostrò che la sola cintura non basta a 
proteggere le navi; mentre i brillanti risultati dati dal Colon, di tipo 
“ italiano, dimostrarono la praticità della completa corazzatura. 

. Ma sopratutto emerse un fatto: che non basta il valore, lo spirito 
di sacrificio, il saper morire, a dare la vittoria. È indispensabile una 
conveniente preparazione ‘alla guerra, ed una sufficiente abilità professio- 
nale. Quei cannonieri spagnuoli furono eroici, ma non sapevano sparare! 

Molte critiche si volsero a Cervera;' ma quando furono note tutte le 

fasi della campagna; quando furono pubblicate le lettere che egli seri- 
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veva alla Amministrazione della Marina, prima della dichiarazione di 
guerra, nelle quali erano analizzate le condizioni della sua squadra e 


‘ preveduto nettamente il disastro, la figura malinconica di questa vittima 


del dovere apparve quale è: nobile e serena. 

Con quelle navi, con quei mezzi scarsi; senza buoni cannoni, con 
difettose munizioni; con marinai coraggiosi e devoti, ma inabili al tiro, 
lanciato alla ventura lontano da ogni conveniente base di operazione, 
spinto stoltamente in bocca al nemico tanto più forte, cosa mai poteva 
fare Cervera? 

Dal momento che non gli fu concesso di raccogliersi alla Canarie, 
che per, ragioni puramente politiche fu spinto a Cuba, egli sostenne 
con onore e con dignità la sua parte già scritta, già decisa, quella 
del vinto! 

La sua squadra fu distrutta; ma almeno con un patriottico intento, 
che ispirò a tutto il mondo rispetto e compianto. Certi sacrifici sembrano 
talvolta inutili e sterili; ma attraverso il tempo portano però sempre il 
loto frutto generoso e bello e per la Spagna non andrà certo distrutto 
il frutto del sacrificio glorioso di Santiago. 


Pdf 
Fig. 293. — Vita di bordo. A posto di lavoro d’otficina sulla R. Nave Lepanto. 
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he costruzioni al principio del secolo. 


Il tipo Regina Margherita e Vittorio Emanuele III. 


Dopo la creazione del tipo Majestic, l Inghilterra parve colle sei 
unità contemporanee del tipo Canopus, varate dal 1898 al 1899 rinun- 
ciare ai grandi dislocamenti. Il Canopus, di 12.950 tonn. ha il medesimo 
armamento del Majestic, la stessa velocità; ma la corazza fu ridotta a 
m/m. 152 alla cintura e alla batteria, restando di-305 alle torri princi- 
pali e alle traverse. Ponte corazzato di 76 m/m. 

Subito dopo, col tipo Formidable, di otto unità, varate. dal 1898 al 
1902, si ritorna al dislocamento di 15.500 tonn.; l'armamento e la velo- 
cità sono eguali; ma la corazza alla cintura è portata a 229 m/m. rima- 
nendo eguale nelle altre parti. Finalmente colle sei unità del tipo Dun- 
can, varato nel 1901 (Fig. 218) il dislocamento è ancora ridotto a 14.000 
tonn.; l'armamento è identico, la velocità è di 18 nodi, essendo la co- 
razza di cintura di 178 m/m., di 152 al ridotto, di 280 alle torri prin- 
cipali e 305 alle traverse. Gi 
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Intanto che compieva uno sforzo finora unico al mondo, come la crea- . 


zione di venti grandi corazzate varate in tre anni di tempo, la Gran 
Brettagna iniziava un’ altra nuova formidabile fotta di inerociatori co- 
razzati. Dal 1899 al 1901 si varavano sei unità del tipo Cressy, di 12.500 
tonn. velocità 21 nodi. Corazza di cintura, lunga due terzi della nave, 
di 152 m/m. alta m. 3.50, dei quali 1.50 subacquei, chiusa da traverse 
di 127 m/m. La batteria e le torri hanno corazze da ‘152. Il ponte è di 
76 m/m. î 

L’ armamento consiste in due pezzi da 234 m/m. nelle torri estreme, 
dodici da 152 nei ridotti e in batteria; quattordici da 76 m/m., cinque 
pezzi minori, con due tubi di lancio da 45 cm. 

Queste navi sono state oggetto di forti critiche; sono dei Canopus 


alquanto più rapidi, ma meno armati. Il loro principale inconveniente è | 
di essere indifesi a prora e alla poppa, difetto notevole in navi che per 


la velocità loro sembrano specialmente destinate a combattere in caccia. 


Colle quattro navi del tipo Drake, varate nel 1901, il dislocamento 


è salito a 14.100 tonn. la velocità a 23 nodi. La corazza ha il medesimo 
spessore, ma è meglio difesa la prora, armamento fu aumentato di 
quattro pezzi da 152. 


Le dieci unità del tipo Essex, varato dal 1901 al 1902, sono di 9800. 


tonn. e 23 nodi, con corazza di 105 m/m. alla cintura, 102 alle torricelle 
e batterie, ponte di 76 m/m. L’ armamento consiste di 16 pezzi di 152 
m/m. dieci da 76; tre da 7 e otto mitragliatrici con due tubi di lancio. 
Sono navi per le lontane stazioni. 

Contemporaneamente alle venti corazzate di linea’ si erano adunque 
prodotti altri venti incrociatori corazzati | 

Le altre nazioni, gelose della supremazia navale dell’ Inghilterra, così 
fieramente affermata, moltiplicarono le loro costruzioni. 


Gli Stati Uniti, ancora tutti vibranti della loro vittoria, cerearono le 


due unità del tipo Kearsarge (Fig. 194) e le tre del tipo Alabama, varate 
tutte nel 1898. Dislocamento 11.600 tonn. velocità 17 nodi. 
Una corazza di 420 m/m. copre due terzi della cintura, alta m.*1.10 


sopra la linea d’ acqua e 1.20 sotto. In due torri da 380 m/m. sono quattro 


pezzi da 330 m/m., ma di soli 35 calibri di lunghezza; il ridotto ha eo- 
razze da 140 m/m. e chiude, per il tipo Rearsarge, quattro pezzi da 203m/m. 
da 40 calibri e quattordici da 127 m/m.; venti da 76 e otto minori. Il 
tipo Alabama ha invece quattordici pezzi da 152 m/m. sedici da 77 e 
otto minori. I tubi di lancio sono rispettivamente cinque e quattro. Lo 
spessore del ponte corazzato di 127 e di 100 m/m. 
Nel 1901 si vararono tre unità del tipo Maine (Fig. 226); un migliora- 
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mento dei precedenti, dislocamento tonn, 12.500 velocità nodi 13; cintura. 
di 280 m/m. torri da 305, traverse da 2083, ridotto da 152. Ponte coraz- 
zato di 76 m/m. 

L’armamento è di quattro pezzi da 305 m/m. da 40 calibri; sedici da. 
152 da 50 calibri; otto da 76 e sedici minori. 

La Germania nel 1900 e 901 varò ben cinque navi del tipo Vittel- 
bach di 12.000 tonn. e 19 nodi. Si tratta. di un perfezionamento del 
precedente tipo Kaiser, colla corazza del ridotto estesa fra le torri prin- 
cipali. Grossezza delle corazze di 225 alla cintura, 140 al ridotto, 256 
alle due torri principali, 300 alle traverse, con ponte di 75 m/m. 

L’ armamento consiste in quattro pezzi da 24 c/m. diciotto da 152 
m/m. ventiquattro cannoni minori e otto mitragliatrici. I tubi di lancio 
sono sel. | 

Nel 1897 la Germania creava pure un primo incrociatore corazzato, 
il Fiirst Bismarck, di 10.650 tonn. e 18. nodi, con una piccola corazza 
parziale di cintura di 200 m/m. e due torri da 200 m/m. con quattro pezzi 
da 24. Dodici pezzi da 152 m/m. sono in torricelle o ridotti, con corazze 
da 100 m/m. e dieci pezzi da 88 m/m. sono difesi da scudi. Completano 
l armamento diciotto fra pezzi minori e mitragliere. I tubi di lancio 
sono sei, 

Nel 1901 e 902 si varavano tre unità del tipo Prinz Heinrich di 9000 
tonn. e nodi 20.5. Cintura corazzata e ridotto di 100 m/m. torricelle di 
150, traverse di 100. L’ armamento consiste in quattro pezzi da 24 c/m. 
dieci da 152; dodici da 88.e quattordici minori, con sei tubi di lancio. 

La Francia colla Jena (Fig. 193) di 12.052 tonn. del 1898, e la 
Suffren (Fig. 206) di 12.730 del 1899, rimase fedele al suo tipo tradizio- 
nale. Velocità 18 nodi. Grossa corazza stretta alla cintura di 320 e 
300 m/m. torri di 300 e 260 m/m. Quattro pezzi da 305 nelle torri, e 
invece dei cannoni da 140 m/m. otto in torricelle e in ridotto e dieci 
pezzi da 164, otto da 100, e le solite artiglierie minori. 

Come sempre, sulle navi francesi si usarono enormi superstrutture. 
Un progresso però lo iniziò il tipo Republique, varato nel 1902, di ton- 
nellate 14.865 e 18 nodi, primo di un gruppo di sei unità. 

La corazza di cintura, più alta delle costruzioni precedenti, è di 280 


‘ m/m. sale a prora e sui fianchi colla grossezza di 200; è di 330 m/m. 


alle due torri principali che chiudono due pezzi ciascuna da 305 m/m. e da 
45 calibri, è di 152 alle sei torricelle con due pezzi ciascuna da 164 m/m. 
da 45 calibri, ed ai ridotti con sei pezzi eguali. Otto pezzi da 100, 
ventotto pezzi minori e 5 tubi di lancio completano 1’ armamento. ‘ 

N peso totale delle corazze salì a 4100 tonn. Nelle quattro unità più 
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Fig. 235. — £Elsass. Corazzata tedesca, Varata nel 1903. Tonn. 13.200. Vel. 18. (Fot, Renard - Kiel.) I 
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recenti di questo tipo i pezzi da 
305 saranno da 50 calibri; nelle sei 
torricelle si collocheranno un pezzo 
ciascuna da 189 m/m., con quattro 
altri nel ridotto, completando l’ ar- 
mamento con otto pezzi da 100 m/m. 
e ventitre minori. I 

Anche queste navi però, onde 
acquistare una certa autonomia, ri- 
chiedono un sopracarico di 1000 
tonn. di combustibile. 

Seguendo l’esempio dell’ Inghil- 
terra, la Francia creò pure tutta 
una flotta di incrociatori corazzati 


di grandi dimensioni, che fu iniziata 


nel 1899 col tipo Jeanne d’ Arc. 
(Fig. 207.) di 11.270 tonn. e 23 nodi. 
Corazza di cintura di 150 m/m. di 200 
alle torri principali contenenti due 
pezzi da 194 mim. e di 120 ai ri- 
dotti e batterie con quattordici pezzi 
da 138 m/m. oltre quattordici pezzi 
da 47 m/m. sei da 37 e due tubi 
di lancio. 

Questo tipo ebbe un migliore svi- 
luppo nelle unità che lo riprodussero, 
Jules Ferry e Léon Gambetta. Il 
dislocamento salì a 12.600 tonn. la 
corazza di cintura a 170 m/m., il pon- 
te corazzato da 75 fu portato a 150. 

L’ armamento venne costituito da 
quattro pezzi da 194 m/m. e sedici 


da 165 m/m. in torricelle e ridotti, 


con ventidue cannoni da 47 e due 
da 37. I tubi di lancio salirono a 
cinque. : 

Al notevole aumento di corazza, 
salito in peso da 2300 tonn. a 3800, 
e d’ artiglieria, corrispose però una 
diminuzione nella velocità, che è pre- 
vista in 22 nodi. 
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Fig. 236. — Swiftsure. Corazzata inglese. Varata nel 1903. Fronte sgombrata. Tonn. 11.800. Vel. 19.6. 
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Date le proporzioni di queste navi, si può trovare che difettano in 
‘potere offensivo. 

Coi primi incrociatori si creava anche il tipo De Gueydou, di 9517 tonn. 
«di tre unità e Am. Aube, di 10014 tonn. con quattro unità; velocità 
21 nodi, cintura di 150 m/m., ridotto e torricelle da 130; torri principali 
da 200, traverse di 84 e ponte corazzato di 50 m/m. L’ armamento consiste 
in due pezzi da 194 m/m. otto da 164 m/m. quattro o sei da 100, sedici 
0 più, piccoli pezzi da 47; sei da 37 e da quattro a cinque tubi di lancio. 

Il tipo Desaix comprende tre navi da, 7700 tonn. e 21 nodi; corazze 
«da 100 m/m. alla cintura, e alte, torricelle di 84 m/m. e ponte da 70. 
L’ armamento consiste in otto pezzi da 164 m/m.; quattro da 106; due 
«da 65 m/m.; dieci da 47 e quattro da 37 con due tubi lancio. 

Tali incrociatori, a parità di dislocamento sono molto inferiori al tipo 
«Garibaldi italiano, che pure li ha preceduti di qualche anno. : 

L’ Austria, colle tre unità del tipo Habsburg, (Fig. 209.) Arpad e 


Babenberg di 8340 tonn. e nodi 18 ! varate dal 1900 al 1901, con 


corazze da 220 m/m. alla cintura, da 210 alle torri, 200 alle traverse e 
da 100 al ridotto, creava un ottimo tipo di guardacoste armato con tre 
pezzi da 24 c/m. sei da 15 e sedici da 47 con due tubi di lancio. Il Kaiser 
Karl VI (Fig. 208) è pure un bellissimo inerociatore corazzato di 6250 tonn. 

Maggiore sviluppo poi ebbero i tipi austriaci nelle due navi da bat- 
taglia. Erzherzog Karl e Erzherzog Friedrich, varate nel 1901-1902, di 
10.600 tonn. e 19 nodi. 

La corazza di cintura è di 200 m/m. e di 230 alle traverse e alle 
due torri principali, che portano quattro pezzi Krupp da 24 e. lunghi 40 
calibri. Le torricelle e i ridotti, i quali racchiudono dodici pezzi da 19 
cent. hanno 152 m/m. di corazza; quattordici pezzi da 76 m/m. sono 
difesi da scudi, e 12 piccoli pezzi con due ‘mitragliere sono nelle super- 
strutture. I tubi di lancio sono due e subacquei. 

Il St. Georg è un bell’inerociatore di 7700 tonn. e 21 nodi, con buona 
difesa di corazze e un notevole armamento per le sue dimensioni: due 
pezzi da 24 c/m. nelle torri principali; cinque da 19; quattro da 152 m/m.; 
otto da 76, oltre 9 pezzi minori e due tubi di lancio. 


La Russia diede un immenso impulso al suo potere navale. Dal 1900 


al 1902 varava ben sei unità del tipo Cesarevic (Fig. 234.) di 13.600 
tonn. e 18 nodi; corazze da 215 a 250 m/m. alle cinture, 152'e 200 ai 
ridotti e torricelle, 250 alle traverse, 230 alle torri principali. Arma- 
mento di quattro pezzi da 305 m/m. nelle torri; dodici da 152, nei ri- 
dotti e nelle torricelle; venti, da 76, venti da 47 e sei da 37 con sei 
tubi di lancio. 
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Queste navi però avevano delle esagerate superstrutture e nella pra- 
tica si mostrarono imperfette. 

Si varavano dal 1898 al 1900 tre incrociatori corazzati del tipo Pe- 
resviet di 12.600 tonn. cintura da 230 m/m., torri da 2540, traverse da 
228, e ponte da 115. Armamento quattro pezzi da 254 m/m. e undici 
da 152; venti da 76 e ventotto di piccolo calibro, con sei tubi di lancio. 
Il Gromoboi era un incrociatore analogo al Rossija e al Rjurik (Fig. 150.) 
ma assai meglio difeso e più veloce, e il Bajan di 7800 tonn. era molto 
più modesto, inferiore ai tipi italiani di pari dislocamento. 

La Russia continuò a costruire incrociatori protetti: tre del tipo Diana 
di 6730 tonn. e 19 nodi ma con debole armamento; otto pezzi da 152 m/m. 
e ventiquattro da 76, oltre dieci altri di piccolo calibro. Migliore era il 
tipo Wariag, riprodotto in tre altre navi di 6000 tonn. e 25 nodi, con 
dodici pezzi da 152 m/m. in torricelle corazzate di 127 m/m. dodici da 
75, otto da 47 e quattro di piccolo calibro. 

Si costrussero pure sei piccoli inerociatori del tipo Novik di 3200 
tonn. e 24 nodi, ma con soli sei pezzi da 120 m/m. e tredici di pic- 
colo calibro. 

Il Giappone continuò dal canto suo nella costruzione di una» flotta 
potente, modellata sempre sulla inglese. Dal 1898 al 1900 varava quat- 
tro corazzate del tipo Mikasa, riproduzione migliorata del Majestic in- 
glese, e nello stesso periodo sei incrociatori corazzati di 7750 tonn. e 
21 nodi, analoghi al tipo inglese fissex, ma assai meglio corazzati e con 
ben maggiore armamento, essendo dotati di quattro pezzi da 203 m/m., 
dodici o quattordici da 152, dodici da 76, oltre i piccoli calibri. 

Nelle marine minori, ) Argentina aveva ordinato in Italia due incro- 
ciatori del tipo Garibaldi perfezionato, ed il Chilì due corazzate di me- 
dia portata, però notevoli per velocità e forte armamento; nel 904 furono 
cedute alla marina inglese dove assunsero il nome di Triumph (Fig. 237.) 
e di Swiftsure. (Fig. 236.) i 

In tutte le marine si erano moltiplicati i destroyers, restando stazio- 
narie le torpediniere. 

La Francia si era posta con entusiasmo alla creazione di una flotti- 
glia di sottomarini, seguita a distanza dalle altre nazioni. 

La Turchia affidava all’ industria italiana la trasformazione del suo 
antico materiale. E in Italia? | 

La difficoltà finanziarie inceppavano lo sviluppo della nostra marina 
militare, che però nel 1901 varava due notevoli unità: le corazzate ge- 
melle Regina Margherita (Fig. 219) e Benedetto Brin (Fig. 239.), che 
entrarono in servizio nel 1905. 
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Fig 


37. — Triumph. Corazzata inglese. Varata nel 1903. 
2 8g 


Tonn. 11.800. Vel. 19,6. (Fot. West & Son - Southsea). 
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Si riprese il concetto della grande nave veloce e strategica. Il dislo- 
camento salì a 13.500 tonn. 

Lo scafo al solito fu costruito in acciajo con doppio fondo, numerosi 
compartimenti stagni, e affetta alquanto le forme di una torpediniera. Il 
peso dello scafo è di tonn. 6195. 

La corazza alla cintura scende m. 1.10 sotto la linea di galleggia- 
mento e sale a m. 1.70 estendendosi da prora a poppa, con una gros- 
sezza di 152 m/m. al centro che diminuisce a 76 alle estremità. 

Al centro però la corazza si eleva fino al ponte di batteria collo spes- 
sore di 152 m/m. formando una cittadella chiusa alle estremità da due 
traverse di 200 m/m. Il ponte corazzato è 
avendo 40 m/m. di grossezza alla parte orizzontale e 80 alle inclinazioni 
al centro, per decrescere fino a 35 m/m. alle estremità. Al disopra della 
cittadella vi è "un ponte di batteria di 35 m/m, Le due torri principali 
hanno corazze da 200 m/m. Il peso delle corazze è di 2155 tonn. esse 
sono state costruite a Terni, in acciajo cementato al nikel. 

Nelle due torri principali sono installati due pezzi per ciascuna da 
305 m/m. lunghi 40 calibri ‘pesanti circa 51 tonn. Essi lanciano un 
projettile del peso di 385 chilog. colla velocità iniziale di 762 m. al se- 
condo ed una energia alla bocca equivalente a 8.845 tonn. metri. Alla 
distanza di 2750 m. tali projettili possano perforare 330 m/m. di co- 
razza Krupp. La velocità di tiro pratica è di un colpo al minuto. 

Ai lati delle torri, in quattro ridotti corazzati con piastra da 152 m/m,, 
sta un cannone per angolo a tiro rapido da 203 m/m.‘e da 40 calibri, 
che può sparare 3 colpi per minuto, lanciando un projettile da 113 chil. 
colla velocità di 750 m. al secondo una energia di circa 4.500 tonn. 
metri, e un potere perforante di 178 m/m. di corazza Krupp a 2750 m. 
di distanza. Dodici cannoni da 152 m/m. in batteria; sedici da 76 m/m. 
in batteria e sulle superstrutture; otto da 47, otto da 37 e quattro tubi 
di lancio subacquei, completano 1’ armamento delle belle due navi. 

Il peso dei cannoni e munizioni è di circa 1473 tonn. 

Le due macchine, al tiraggio naturale sviluppano la forza di 14.000 
cavalli dando la velocità di 18 nodi, col tirare forzato di 19.000. cavalli 
20 nodi. La scorta normale di combustibile, carbone e petrolio è di 
1000 tonn. che può essere agevolmente portata a 2000 tonn. 

Il peso delle macchine e caldaje è di circa 1600 tonn. 

La Regina Margherita è costata L. 22.000.000. per lo scafo e le 
macchine e L. 8.045.000 per le artiglierie. 

Col tipo Vittorio Emanuele (Fig. 240.) riprodotto nella Regina Hiéra: 
Napoli e Roma; le tre prime varate nel 1905, la quarta in allestimento, 


è curvo, su tutta la lunghezza, . 
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fu creata una nave da battaglia che meritamente si considerò come la 
più bella e forte al momento in cui venne ideata. 

La corazza di cintura è di 234 m/m. al centro e degrada di gros- 
sezza fino a 100. alle estremità. Nelle due torri corazzate con. piastre 
da 203 m/m. havvi un pezzo per ognuna da 305 m/m, e 40 calibri; sui 
fianchi sono collocate tre torricelle da 152 m/m. di corazza, con due pezzi 
ciascuna da 203, ma da 45 calibri, e pertanto alquanto più potenti di 
quelli della Regina Margherita. Infine i dodici pezzi da 76 m/m. che com- 
pongono la batteria sono riparati da corazze di 83 m/m. 
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Fig. 239. — Benedetto Brin. Corazzata italiana. 


Fra la cintura e la batteria, la corazza sui fianchi è di 203 m/m. Il 
ponte corazzato è di m/m. 50. 

Grande è la potenza di fuoco di queste navi, che nel senso della 
chiglia possono servirsi di un pezzo da 305 e di otto da 203; col tiro 
di fianco dispongono di due pezzi da 305 e sei da 203. 

I tubi di lancio saranno quattro subacquei. La forza prevista delle 
due macchine è di 20.000 cavalli e \se ne attende la velocità di 22 nodi. 
L’ approvvigionamento sarà di 2800 tonn. di combustibile. 

Il dislocamento complessivo non dovrebbe riescire che di tonn. 12.625. 
Non era possibile risolvere meglio il problema di ottenere una nave di 
‘tanta forza e velocità, con così modesto dislocamento; e il tipo Vittorio 
Emanuele fu chiamato giustamente 1° ideale dell’ incrociatore corazzato. 
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Per convincersene basta confrontarlo coi suoi contemporanei incro- 
ciatori inglesi del tipo Duke of Edimburg, che col dislocamento di 13.500 
tonn. e la velocità di 23 nodi hanno corazze da 152 m/m. alla cintura, 
‘(scendendo a 100 alle estremità) ai fianchi, alle torri, torricelle e ri- 
dotti, coll’ armamento di due pezzi da 234 m/m. e dieci da 152; venti- 
quattro da 47 m/m. e otto cannoncini minori, con tre tubi di lancio. 

Nè può considerarsi più forte il tipo inglese pure contemporaneo, 
Warrior di 13.550 tonn. analogo nella corazza e nella velocità, ma il cui. 
armamento è di sei pezzi da 234; in quattro da 190; ventiquattro da 
47 e dieci cannoncini minori, con tre tubi di lancio. 


Fig. 240. — Vittorio Emanuele ITI. Corazzata italiana. 


È la grande corazzata inglese del gruppo King Edward (Fig. 246.) 
I emulo del tipo italiano, ma sale al dislocamento di 16.350 tonn. es- 
sendo la velocità di soli nodi 18 1/2! w 

Il tipo King Edward ha la cintura di 203 m/m. che alle estremità 
è ridotta a 50. Nelle due torri corazzate con 305 m/m. ha quattro pezzi 
da 305; in quattro torricelle con 177 m/m. di corazza, ha un pezzo per 
ciascuna da 234 m/m., e nella batteria di 177 m/m. porta dieci pezzi da 
152 m/m. i 

Il ponte corazzato è di 50 m/m. 

Completano 1’ armamento quattordici pezzi da 76 m/m. e sedici minori. 

Il tipo inglese Nelson, ancora in cantiere, di 16.600 tonn. e di eguale 
velocità, avrà la cintura di 305 m/m. essendo analogo nel rimanente della 
corazzatura; ma il suo armamento consisterà di quattro pezzi da 305 m/m. 
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e dieci in torri da 234; di- 
ciotto da 88, in batteria con 
quattordici pezzi minori. Ma 
questi poderosi colossi furono 
posti in cantiere quando già 
il tipo Vittorio Emanuele era 
in mare. 

Con tale tipo si sono an- 


Fig. 241. — Mozzo. 


tivedute parecchie 
delle lezioni della 
guerra russo giappo- 
nese, abolendo riso- 
lutamente il calibro 
da 152 m/m. Anche 
nello Swiftsure (Fi- 
.  gura 236.) e Trium. 
ph, (Fig. 237.) varati nel 1903, il calibro da 
152 è scomparso come è scomparso nel nuovo 
tipo Erzherzog austriaco; ma per dar posto 
al cannone da 190 del peso di 14 tonn, 
mentre in Italia si adottava come calibro se- 
condario quello da 203 da 18 tonn. 

Nel 1901 entravano in linea la Varese e la Garibaldi e nel 1905 il 
Ferruccio, del medesimo tipo, formando una ottima squadra di incerocia- 
tori corazzati, di quel medesimo tipo che col Cristobal Colon resistette 
tanto bene ai colpi nemici, a Santiago, che costituì il nerbo della flotta 
Argentina>e che col Kasuga e Nisshin doveva far buona prova al fuoco, 
ben presto. Il costo di queste navi fu di L. 12.500.000 per lo scafo e 
di 3.796.000 per le artiglierie (Ferruccio). Il lieve ritardo alla entrata 
in servizio della Varese e della Garibaldi, per Je consecutive cessioni al- 
l’ estero, permise che fossero introdotte assai migliorie nella loro costru- 
zione, sopratutto nella qualità delle corazze. 


Fig. 242. — Mozzo. 


Fig. 243. — Mozzoi 
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Nel 1901 due piccole navi di 1292 tonn. e 22 nodi, Agordat e Coatit 
entrarono in servizio, (Fig. 204 e 205.) e con esse undici destroyers da 
350 a 350 tonn. e circa 30 nodi. ” 

Gli Stati Uniti idearono anch’ essi delle navi forti e di medio ton- 
nellaggio, colle due unità del tipo Idaho di 13.000 tonn. ma la velocità 
non fu che di 17 nodi. La corazza è di 230 m/m. alla cintura e 100 alle 
estremità; sui fianchi è di 177 m/m. Alle torri principali di 203; e di 
152 m/m. alle torricelle secondarie e di 177 ai ridotti. 

Nelle torri principali sono quattro pezzi da 305 m/m. da 45 calibri; 
in quattro torricelle secondarie stanno due pezzi per ciascuna da 203 
m/n. e 45 calibri; in batteria otto da 177 m/m. oltre venti da 76 m/m. 
e ventidue piccoli pezzi, con quattro tubi sommersi di lancio. 

Per toccare la velocità di 19 nodi si è saliti agli Stati Uniti a 
15.320 tonn. nelle cinque unità del tipo New Jersey. Corazza alla cin- 
tura di m/m. 279 — 100 alle estremità -- di 254 alle torri principali, 
di 152 alle batterie, torri secondarie, ed al centro sui fianchi. Nelle due 
torri principali stanno quattro pezzi da 305. Queste torri hanno SOVrap- 
poste due altre torricelle con. quattro pezzi da 203. Quattro pezzi del 
medesimo calibro sono pure in due torricelle laterali a prora. Dodici 
pezzi, da 152 m/m. sono collocati in batteria. Dodici cannoni da 75 stanno 
nelle superstrutture con 28 pezzi minori. I tubi di lancio sono quattro, 
subacquei. Il peso della corazza è di tonn. 3690, delle artiglierie e muni- 
zioni di 1400 tonn. 

Col dislocamento di tonn. 13.200 e la velocità di 18 nodi, si diede 
una corazza alla cintura di 230 m/m. che al solito scende a 100 alle 
estremità; le torri principali hanno piastre da 279 m/m. la batteria da 
152 e le torricelle da 170. Il ponte è di 75 m/m. 

Nelle due torri principali stanno due cannoni, ciascuno di 28 c/m. da 
40 calibri, e nelle torricelle quattro; nella batteria e ridotto, otto altri 
da 17 c/m. dodici da 88 m/m. con venti pezzi minori e sei tubi di lancio, 
di cui cinque subacquei. Nel tipo Deutschland, in costruzione, di 13.400 
tonn. e di 18 nodi, la corazzatura e V armamento sono identici; ma i can-' 
noni di,88 m/m. sono in numero di ventidue, e di otto quelli minori. 

La marina tedesca adunque, se ha rinunciato al calibro di 152 m/m. 
non vi ha sostituito che un pezzo di poco superiore. Infatti a 2750 m. 
il nuovo cannone da 17 perfora 140 m/m. circa di corazza Krupp, mentre 
quello da 152 m/m. ne perfora 120. Ma l armamento secondario italiano 
delle nuove navi contemporanee, — 203 m/m, alla medesima distanza 
perfora m/m., 177 della stessa corazza, quello Austriaco — 190 m/m., — 
ne perfora 165. Il cannone francese da 16.47, adottato per le nuove co- 
struzioni, ha all’incirca la medesima efficenza di quello da 17 tedesco. 


Fig. 244. — General Pueyrredon. Incrociatore argentino. Varato nel 1898. 
Tonn. 6900. Vel. 20. (Fot. Sciutto - Genova). 
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ha guerra russo-giapponese. 


da 


Verso la fine del 1903 la. tensione fra il Giappone e la Russia per 
la questione della Manciuria e la gelosia della supremazia in Corea si 
era fatta estrema. 

Il Giappone aveva raccolto tutte le sue navi da guerra nei propri 
mari e acquistato, dalla Repubblica Argentina, i due incrociatori di tipo 
Garibaldi, che erano in allestimento a Genova, e che vennero chiamati 
Kasuga e Nisshin. ; 

Con un dislocamento di 7282 tonn. queste navi avevano una energia 
di fuoco pari a tonn. metri 137.520; notevolmente superiore a quelle del 
tipo inglese Cressy di tonn. 12.000, del Powerfull (Fig. 165.) riarmato di 
tonn. 14.200; quasi doppia di quella del Desaix francese di eguale tonnel- 
laggio. Questi incrociatori corazzati raggiungevano il 62.167 °/ del loro 
dislocamento, come utilizzazione delle artiglierie, rapporto elevatissimo su- 
periore a quello di tutti gli incrociatori corazzati dell’ epoca, 1’ energia di 
fuoco di queste navi eguagliava quelle delle corazzate inglesi del tipo; 
Duncan (Fig. 218.) di 14.000 tonn.; era superiore a quella delle coraz- 
zate di linea Iena (Fig. 193.) francese, di tonn. 12.052 della Maine 


(Fig. 226.) nord-americana di ton. 12.500. 
Si aggiunga la velocità effettiva di 18 15 nodi al tiraggio naturale; 
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TANO. 


Incrociatore 


argentino. 


Varato nel 1898. 


Toun. 7182. Vel. 18. 
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di 20 al tiraggio forzato; e la completa difesa di corazza alla cintura 
ed ai fianchi. 

Nella ripartizione dei pesi, lo scafo coi suoi accessori segna tonn. 
13.389; le corazze in posto tonn. 1.343 collo. spessore di 152 m/m., 
alla cintura, ai fianchi, alle torri e batterie. I cannoni pesavano 681 tonn. 
colle loro munizioni e accessori, consistendo in un pezzo. da 254 m/m. 
da 45 calibri e due da 203 pure da 45 calibri (quattro sul Nisshin) 
nelle due torri principali; quattordici da 152 da 45 calibri in batteria; 
dieci da 72 m/m. e quattro piccoli pezzi nelle superstrutture. I tubi di 
lancio erano quattro, sopracquei, chiusi nelle casematte. 

Il pezzo da 254 poteva essere puntato a 35 gradi in elevazione e 
5 in depressione; quelli da 203 rispettivamente a 25 e 5 gradi; e quelli 
da 152 a 20 e 15 gradi in elevazione e 7 in depressione, 

Nessuna nave della flotta giapponese poteva puntare le maggiori arti- 
glierie a tale elevazione, come queste riproduzioni della nostra Ferruccio. 

Le due macchine che svilupparono 14.900 cavalli pesavano col pieno 
alle caldaje 1.292 tonn. e delle loro solidità diedero subito buona prova 
nella lunga traversata das Genova a Yokosuka. 

Col dislocamento di 7.729 tonn. si aveva una dotazione di 590 tonn. 
di carbone e 200 tonn. di munizioni a bordo; ma aumentando la immer- 
sione di m. 0.500 potevasi ottenere un sopracarico di 744 tonn. aumen- 
tando il raggio d’ azione delle navi; che a carena pulita, con 10.000 
cavalli di forza, davano largamente 18 nodi. 

La flotta giapponese al febbrajo 1905 contava le navi seguenti, 
avvertendo che gli incrociatori corazzati Nisshin e Kasuga arrivarono 
dall’ Italia a Yokosuka il 16 febbrajo. | 


Navi corazzate ELI NLO, 


Asia Dislocamento | Anno | Velodità | rquipsggio | | Cannoni maggiori 
Mikasa ..... ... || 15.440 1900 185 | 836 IV 305 XIV 152 
Aghi III 1900 18.0 795 IV 305 XIV 152 
Hatsuse. . . . . || 15.200 1900 19.1. | 795 IV 305. XIV 152 
Shikischima . . . 14.850 1899 18.5 810 IV 305. XIV 152 
Yaschima}) 4". PSI a 1 ABILE 600 IV 305 X. 152 
Fia 00 1896 | 185 600 | 1V 305 X 152 


Le prime quattro erano del tipo Majestic e si consideravano fra le 
più belle e forti navi da guerra, al momento in mare, le altre due erano 
del tipo Royal Sovereign. 


La Pel ac 


= 


LA GUERRA RUSSO-GIAPPONESE. dd 


Incrociatori corazzati moderni. 
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| OISRO Anno | Velocità | Equipaggio | Cannoni maggiori 
AVERE RR 9700 1899 23 500 IV 203 XII 152 
Amato Ki. 9700 1899 00:93 580 IV 2039 XII 152 
"SATA NS A 9436 1901 20 482 IV 203 XII 152 
FAROMo Fast 9850 1901 20 498 IV 203. XII 152 
URTO NA tie, 9750 1901 21 500 IV 203 XIV 152 
IR LITI ROS 9750 1901 21.8 500 IV 203. XIV. 152 
Rao te, 7729 1902 20 525 I 254 II 203 XIV 152 
SNIBADIDI (i VAT .7729 1903 DOSE, 525 IV 208. XIV 152 


I primi sei incrociatori derivavano dal tipo inglese Cressy, ma molto 
meglio difesi da corazza e di più forte armamento; gli ultimi due, dal- 
l'italiano Garibaldi essendo una riproduzione del Ferruccio. 


Corazzate antiquate. 


DER Anno | Sangria Equipaggio Cannoni maggior: 
Herven e 2100 1883 | 11 250 I 360 IV 152 
Chen-Yuen. .. . . 7400 1884 14 400 | IV 305 IV 152 


La Chen Yuen, vecchia corazzata di costruzione tedesca, era un tro- 
feo della guerra chinese del 1904-905. Venne catturata a Wei-haiWe 
e servì da ammiraglia allo sventurato Ammiraglio Ting. 

Quanto alla flotta Russa concentrata nell’ Estremo Oriente dispo- 
neva delle navi seguenti: ; 


Corazzate di linea moderne. 


L) 


| Dislocamento | Anno | Velocità. | rquipaggio | Cannoni maggiori 
Cesarogi n <Gbi. 12.912 | 1902 18.5 780 IV 305 XII 152 
Retwisan:./°. . 12.700 1902 18 738 IV 305 XII 152 
Pobiedag iI nr, 12.674 1901 18 | TAI IV 254 XI 152° 
Peresvjet . . . . 12.674 1901 CA Gi IV 254 XI 152 
| Sebastopol. . . . 10.960 1899 17 Lr 651 | IV 305 XII 152 
Poltava Msg 0. 10.960 1898 16.3 651 IV 305/ XII 152 
Petropavlovsk . . 11.354 1898 16.8 642 1V 305. XII 152 


La Cesarevie» di costruzione francese e la Retwisan, che usciva dai 
cantieri americani, appartenevano al tipo Cesarevie, che volevasi rivale 
del tipo Majestic; la Pobieda e la Peresvjet rappresentavano un pro” 
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gresso sul tipo inglese Renown; le tre unità del tipo Petropavlovsk 
derivavano da quello inglese Royal Sovereign. 
Tutte queste corazzate. erano concentrate nelle acque di Port Arthur. 


Incrociatori corazzati moderni. 


| D IRIOCRtIOHEO Anno rta Equipaggio Cannoni maggiori 
Balena 7726 1902 | 2 | 573 | II 203 VIII 152 
Gromobol,iite: 12.336 1900 20 ì 878 IV 203% XVI 152 
Bosi aa 12.130 1898 | 20 839 IV 203 XVI 152 
Riudgi at 11.690 | 1892 | 18. 719 IV 2038 XVI 152 


Il Bajan, di costruzione francese, di pari rca del tipo Gari- 
baldi, era però ad esso notevolmente inferiore. Assai vantato era il Gro- 
moboi, buono il Rossia, e alquanto antiquato il Rjurik. Questi incrociatori 
derivavano uno dall’ altro, essendo stato sviluppato e ampliato di volta 
in volta il medesimo concetto. 

Il Bajan stava colle corazzate a Port Arthur, gli altri tre al feb- 
brajo 1905 erano ancora bloccati dal ghiaccio nel porto militare di 
Vladivostock. 

Quanto alle navi non corazzate la condizione delle due flotte era la 
seguente; per i giapponesi 


Incrociatori pro tetti moderni. 


Ss Dislocamento | Anno 2 |[Prstsamento | sono | Valegtà ] sqniageo [| Gunni maggiori Velocità | auipaggio |- . Cannosii maggiori 

Tsuschima . Ù | 3420 | 1902 20 350) MEET 

Niitaka . | 3420 1902 20 350 VI 152 

Otowa 3000 1908 21 350 IV 152 VI 120 
Tschitose . 4790 1899 22.5 405. LR ee al 1) 
Kasagi . . 5416 1898 22.5 405 | II 208 X 120 
Takasago . 4220 1897 22 i 8865 x LF 203° X°. 120 
Suma. 2657 1898 20 300° | IT _152-VIÒ 120 
Akaschi . 2657 1897 20 9004 SLI 152 VISTO 
FREpO 3150 1893 19 407 IV/SISRA VISAIROR 
Yoschino 4180 1893 23 458 IV:4:1582 SVISSI20 
Haschidate. 4277 1893 17 OMEMIBISO Ii BR RENIO 
TRAI 4277 1893 17 418 I 320 XI 120 
Matsuschima. 4277 1890 16 418 I 320 XII 120 
Tschiyoda . 2450 1890 19 306 X 120 . 

Naniwa. 3700 1886 18.7 352 VIII 152 

Takatschiho . 3700 1886 18.7 352 II 203 VI 152 
Saiyen . 2264 1883 14.5 230 TESS MOI 102 
Izumi 2800 1882 17.4 314 II 254 VI 120 


Te sie 
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Le navi posteriori 
al 1893 avevano preso 
parte alla campagna 
del 1904-905. I tre in- 
crociatori Haschidate, 
Itsukuschima e Matsu- 
schima, avevano co- 
razza alle torri del 
loro grosso cannone 
da 320, anche il Sai- 
yen l’ antico Tsi-Yuen 
chinese, aveva una 
torre corazzata; l Izu- 
mi, l’antica Esmeralda 
chilena, era stato ri- 
fatto nel 1892. 


Fig. 247. — Vita di bordo. Esercizio di lancia armata in guerra» 


Quanto alle navi indifese, il Miyako dì 1800 tonn. e 20 nodi, e il Tschi- 


haya di 1200 tonn. e di 21 nodi, erano due avvisi 


4 


Fig. 248. — Vita di bordo. — Approntandosi per le regate. 


del 1901 con II pezzi 
da 120. Aveva pure 
20 nodi il Yayeyama 
del 1890 e filava pure 
20 nodi, con tre pezzi 
da 120. 

Seguivano i vapori 
Takao; Musaschi; Kat- 
suragi; Yamato; Teu- 
riu; Tsukuschi e Kai- 
mon da 16 a 12 nodi e 
da 1200 a 1700 tonn.. 
di pochissima efficien- 
za militare. 

Erano stati armati: 
come inerociatori au- 
siliarî i vapori mer- 
cantali rapidi: Schi-. 
namo Maru; Nippon 
Maru; Javata Maru;. 
Iado Maru; Kitaki. 


Maru. 
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Disponevano i russi degli: 


Incrociatori moderni protetti. 


I | Dee o Anno Velocità | Equipaggio | , Cannoni maggiori 
Wariag.i wo) 6500. | 1899 23 | 571 XII 152 
Askold o 0% 5950. 1901 93 580 XII 152 
*Bogatyre i Vi 6645 1902% i 404 580 XII 152 
DianaW i ene 6630 | 1902 20 523 VII 152 
Pallada: chini 6630 1902 20 523 VIII 152 
Nowiki Suv 3080 1902 25 336 VI 120 
Bojarin. . . . . 3080 1902 | 25 336 VI. 120 


Sulle tre unità del tipo Wariag, la macchina era difesa da corazza 
di 100 m/m. I dodici pezzi da 152 m/m. avevano corazze da 127 m/m.; 
‘anche le artiglierie delle due unità del tipo Diana, erano protette da 
scudi. Il Nowik ed il gemello suo erano notevoli per l’ insuperata velo- 
cità; ottimi contro i destroyers potevano anche essere temibili per l’ uso 
. del rostro. i 
Il Bogatyr e il Bojarin, erano colla divisione di Vladivostock, gli 
- altri stavano colla squadra di Port Arthur. 


Cannoniere corazzate. 


| RO Anno | Mn Py lipagnio Cannoni maggiori 
‘Gremjasciji . . .|| 1500 1893 15 188 I 208 I 152 
Oivazigi cone o 1500 1894 15.5 188 T20354[*162 


Le navi prive di protezione annoveravano i grandi vapori Lena e 
.Angara di 10.500 tonn. e 19 nodi, trasformate in incrociatori ausiliari; 
i grandi vapori della Flotta Volontaria; Iekaterinoslav e Vorones di 
10.500 tonn. e 13 nodi; il Kazan di 9000 tonn. e 12 nodi erano pure 
aggregati a tale flotta. 

Si contavano pure.le cannoniere Korejec di 1334 tonn., Sivue e Bobr 
di 950-e Mandzur di 1416. Si disponeva pure dell’ Amur di 2500 tonn. 
e 18 nodi e dello Jenissei, identico al primo, navi speciali destinate a 
collocare delle mine subacquee ed eseguire sbarramenti di torpedini. 

A Vladivostock esisteva un grande vapore rompighiaccio e sia in 
| quell’ Arsenale che a Port-Arthur diversi trasporti, e dei vapori, Djigst, 
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Giljak, Razbojuik, Zabikaja, da 965 e 1456 tonn. e di 12 a 183 nodi, 
ma debolmente armati. 
Numerosi e notevoli nelle due flotte erano le siluranti. Contavano i 


giapponesi: 


Tatsuta . 
Ikazuschi . 
Murakumo. 
Schinonome 
Yugiri 
Schiranui . 
Kagero . 
Usugumo 


Akebono 


Inazuma £ . 


Oboro 
Sazanami . 
Shirakumo. 
Hacatsuki . 
Kasumi . 
Asaschio 
Asagiri . 
Murusame . 
Hayatori 


Harusame . 


| 


) 


Destroyers e torpediniere. 


Dislocamento 
tonn. 


854 


1894 
1898 
1898 
1898 


1898 


1898 


1898. 


1898 
1899 
1899 
1899 
1899 
1901 
1901 


“1902 


1902 
1903 
1903 
1903 
1903 


| Anno | 


| 


Velocità 
nodi 


21 


| 


Equipaggio 


150 


II 120 


I 
I 
I 
I 


bg __ORNO_ORNEOCOO O O I A | «i _EQqQ=ÒeuaLE I{ È 


76 
76 
16 
76 
76 


16 


Cannoni maggiori 


Le torpediniere di I classe erano 58 da 150 a 115 tonn. da 24 a 


28 nodi con uno o due piccoli “pezzi e 28 uomini di equipaggio. 


Esse 


erano tutte contraddistinte con un nome. Le torpediniere di II classe 
erano 27 contraddistinte con un numero da circa 80 ad 85 tonn.; 24 a 
27 nodi; da 16 a 20 uomini di equipaggio, con un piccolo pezzo a 


tiro rapido. 


Il Toyohaschi serviva da nave appoggio alle torpediniere. 
Il materiale torpediniero giapponese godeva fama di eccellente e di 


essere manovrato in modo superiore. 
I Russi disponevano dei seguenti: 


, 


CAPITOLO XIV. 


w 
I 
bo 


SY 


Fig. 249. — Il Kasuga, inerociatore giapponese, visto da prora. 
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Fig. 250. — Kasuga. Incrociatore giappouese, parte di poppa. 


MOLLI. — Marina, 
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Destroyers e torpediniere. 


| IS oRETOntO Anno | geo | iuipagio Cannoni maggiori 
Burukoff | 280 | 1898 30 | 57 VI piccoli pezzi 
Vnimateljni 300 | 1899 | 27 | 57 I 76 V pic. pezzi 
Bevoi. 370 ; 1399 28 | 62 TE0ssV. Dl 
Bezstrazny. . . . 350 18991 27 \ A 62 î I 76/V » 
Bditeljoy Winch 350 1900 27 | 69 I76 V » 
Bezposcadny . . . :350 1900 | 27 | 62 I#'76) V » 
Bezsumni . . . . 350 1900.1127 62 er TITLE 
Vnusiteljny . .. 300 1900 || 27 LALA ALTE 
Bojki AA 350 1901 26 62 176 V » 
Burny 350 1901 26 62 ) SS (+ MIRA A » 
Vlastnji. 300 1901 26 57 I 76 V 3 
Vinoslivnji 300 1901 (Suri 57 I 76 V » 
Razjasci. ‘. 240 | 1901 1% 51 [PIGRATINIAS 
Raztoropny 240 1901 26 51 160/0126 
Bjesiteljti. .....|| 240 1901 26 51 I 76 II » 
STILO RATA RA 240 1901 25 51 I\76 III 
Grozovoj... .. .. 300 1902 .|' (126, 62. 1'76.5V » 
Serdityi een 240 » 1902 26.5 51 ET a 
Selmi ae 240 1902 OSIO 51 Tra: I 
Storozevoi. . . . 240 1902 26.5 5I T:76:S1I1E » 
Steregusci. . . . 240 1902 26.5 51 - I 761 
SEOrv A 240 1903 26.5 51 ERONICESMONITI 
StraslmMi/ss 4040 240 1908 26.5 DI LOSE] » 
Siro RO 240 1903 26.5 51 IMG i» 
Btraznjig o ua 240 1903 26.5 51 VE N6 III.» 


Fra Port Arthur e Vladivostock,.erano ripartite 14 torpediniere di 
«I classe da 140 a 96 tonn. da 26 a 20 nodi con due cannoncini da 
37 m/m. contraddistinte talune con un nome, oltre che il numero, con 13 
o 16 uomini di equipaggio e sette vecchie piccole torpediniere guarda 
coste di 23 tonn. e 16 nodi, probabilmente inservibili. Esse avevano i 
numeri dal 91 al 98. 1 

I giapponesi allestirono pure 3 navi ospedali, qualche vecchia can- 
noniera e una nave officina; i russi avevano in rotta per 1 Estremo 
Oriente la corazzata moderna Osljabja, l incrociatore corazzato antiquato 
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Dmitrij Donskoi, gli inerociatori protetti Aurora e V Almas, con quattro 
destroyers. VUE 

Per la prima volta in guerra era fatto sulle navi delle due flotte 
uso della telegrafia senza fili. Da parte dei giapponesi ? applicazione 
della radiotelegrafia poteva dirsi generale, tanto era intensa. 

I giapponesi avevano ultimamente creato una larga e magnifica base 
‘navale a Sasebo sullo stretto di Korea presso Nagasaki; disponevano di 
una base navale anche a Nagasaki; di Takeschiki, stazione carbonifera 
fortemente difesa, e base avanzata in mezzo allo stretto di Corea; ave- 
vano ottimi arsenali a Yokosuka, con bacini utili a tutte le navi della 
flotta e a Kuré e Maitzuru, a. Kobé. A Ominato e Matsmai avevano 
stazioni di torpediniere. 

La distanza da Sasebo a Port Arthur non è che di 580 miglia, e a 
Vladivostock di 600. 

I Russi avevano la base naturale a Port-Arthur, reputata inespu- 
gnabile dalla parte del mare; ma base troppo ristretta. alle loro impo- 
nenti forze navali. L’ Arsenale modesto non disponeva che di un bacino 
troppo stretto per le corazzate e due altri maggiori erano in costruzione. 

Ben difesa era Vladivostock, con un Arsenale negletto, ma dotato di 
un bacino più importante di quello di Port-Arthur, con due altri minori. 

Vladivostock è divisa da Port-Arthur dalla Penisola di Corea, essendo 
la distanza di 1170 miglia, e finalmente per quattro mesi dell’ anno il 
suo porto è bloccato dai ghiacci, nè sempre è efficace l opera dei rompi- 
ghiaccio a mantenere libero un canale sufficiente al passaggio delle 
navi da guerra. | 

Vladivostoeck lontana da Libau miglia 12.405 e da Cronstadt 12.655. 

. Di poche miglia è minore la distanza fra quei porti e Port-Arthur; così 
la flotta russa nell’ Estremo Oriente non poteva fare alcun assegnamento 
sulle sue basi e cantieri della madre patria, ma era abbandonata alle 
scarse e inadeguate risorse delle due basi locali; in questo fatto. risie- 
deva una causa di debolezza, le cui conseguenze non tardarono a farsi 
sentire appena scoppiate le ostilità, e si fecero sentire in modo terribile 
e decisivo! | 

La ‘grande contesa non poteva essere risoluta in modo decisivo che 
nel territorio Coreano e Mancese; poichè appunto si trattava di impe- 
dire alla Russia di divenire predominante in. Corea e di respingerla 
dalla Manciuria. Bisognava però come nella campagna del 1904-05. lan- 
. ciare le divisioni giapponesi sul ‘territorio della guerra attraverso il mare 

LI e pertanto era indispensabile di assicurarsi il completo dominio di questo. 

Onde raggiungere lo scopo urgeva distruggere, o per lo meno immo- 
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To Wi) «bilizzare la flotta russa, è 
| . per tutta la durata delle 
operazioni terrestri, perchè 
era evidente che non solo 
il trasporto degli eserciti, 
ma tutto il loro rifornimen- 
to doveva essere effettuato 
dal mare. 

Al 3 febbrajo 1904 le 
informazioni asserivano che 
la flotta russa, composta di 
Sette corazzate, cinque in- 
crociatori, col complemento 
di trasporti e destroyers, 26 navi in tutto, aveva fatto evoluzioni, attorno 
allo Shantung, ma poi si era ancorata fuori di Port-Arthur, nella rada; 
perchè lo stretto * canale di accesso di quel porto rendeva lente e. non 
facili le operazioni di entrata e di uscita. i 

Le navi di Vladivostock andavano rapidamente allestendosi sul piede 


Fig. 251. — Baleniera. 


di guerra. 

Il vice Ammiraglio Starch aveva il comando supremo, col vice Am- 
miraglio Vithoft come capo di Stato. Maggiore. Il retro Ammiraglio Sta- 
ckelberg aveva il comando degli inerociatori e il retro Ammiraglio 
Ukhtomsky stava in sottordini. 

Oltre alle navi chiuse a Vladivostock erano momentaneamente stac- 
cate, il Wariag colla Korejec a Chemulpo; la cannoniera Sivue chiusa 
nel ghiaccio a Port-Newchwang. La cannoniera Mandzur stava di stazione 
a Shanghai. 

Il comando della flotta giapponese venne dato al vice ammiraglio 
Togo, con sottordini, tra parecchi altri, il contro Ammiraglio Uriu, il 
quale comandava allora una squadra composta dell’ Asama, Naniwa, e 
Takaschiho, destinata a scortare dei trasporti che con 12,000 uomini a 
bordo erano diretti alla Corea; da questa squadra si era staccato il 
Tschiyoda, da qualche tempo spedito in osservazione a Chemulpo. 

Il 7 febbraio Togo colla sua flotta era nelle acque di Mokpo, porto 
meridionale della Corea; 1’ incrociatore Akaschi inviato ad esplorare portò 
notizia della posizione delle navi russe a Port-Arthur e dell’ arrivo del 
Wariag a Chemulpo. 

Fu dato ordine alla squadra di Uriu di scortare i trasporti diretti 
a Chemulpo, mentre Togo, col grosso della sua flotta, si dirigeva verso 
Port-Arthur. 
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La notte dal giorno 7 all’ 8 il mare fu molto agitato; ma il giorno 8 
il tempo fu bello ed il mare si era calmato. Al tramonto di quel giorno. 
la flotta giapponese si trovava a circa 60 miglia da Port-Arthur senza . 
essere stata segnalata dai russi. i 

I destroyers che accompagnavano la ‘flotta erano stati raggruppati ‘ 
in divisioni, la ‘I di quattro unità, di tre la II e la III, anéora di quat- 
tro la IV e V. 

Le istruzioni erano di avvicinare la flotta russa alla notte e di attac- 
carla coi siluri. 

Alle sei di sera la nave ammiraglia Mikasa alzò il segnale: « A ffon- 
date la squadra nemica. Successo a tutti voi! » 

Mosséro le divisioni in ordine di fila, ognuna di esse venendo di. 
seguito all’ altra. La velocità di rotta fu moderatissima, solo durante 
qualche breve intervallo si fecero 22 nodi ) ora. L’ intento era di avvi- 
cinare le navi russe alle ore 23. La luna entrava nell’ ultimo quarto e 
tramontava appunto a quell’ ora. 

La IV e V divisione si recarono a Dalny, dove constatarono che . 
non vi erano navi russe, quindi si recarono ad un punto di convegno 
prestabilito. 


re 


Le tre prime divisioni continuarono la via verso Port-Arthur. Esse 
seorsero al largo, isolato molto dal rimanente della flotta, un inerociatore 
che si giudicò V Askold; ma non lo attaccarono, non volendo.dare ) al. 
larme al grosso della flotta. In quel momento furono notati tre -destro- 
yers russi, probabilmente ritornanti da Dalny, che attraversarono verso 
il centro la linea giapponese. Siccome tutte le luci dei destroyers assa- 
litori erano accuratamente mascherate, i russi li oltrepassarono senza 
far loro attenzione; ma la coda della linea giapponese alterò, per evitarli, 
la sua rotta, così non potè entrare in azione. 

I destroyers, rimasti in testa, avanzarono istessamente e verso la 
mezzanotte erano sopra le navi russe. | 

La guerra non era stata ancora dichiarata, e si affermò che gran 
parte degli ufficiali russi erano sbarcati, in città, dove eravi una festa 
in casa dell’ Ammiraglio Starch ed una rappresentazione ad un Circo 
Equestre! 

I Russi smentirono queste voci, ma delle informazioni private le 
hanno invece insistentemente confermate. 

Pare che sia stato il comandante del Pallada che, trovandosi in co- 
verta, abbia dato l’ allarme, scoprendo un destroyer sospetto che si avvi- 
cinava. Un siluro colpiva tosto il Pallada a mezza nave, presso le mac- 
chine; mentre venivano pure colpite la Retwisan e la Cesarevie. 
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Alcuni altri siluri vennero lanciati, ma senza effetto. I russi ne tro- 
varono due, e asserirono che avevano in posto ancora lo spillo di sicu- 
rezza, che serve appunto a impedire l esplosione della carica mentre si 
maneggia il siluro stesso, spillo che si deve togliere al momento del 
lancio. Dal lato dei giapponesi si affermò che quel fatto era insussistente 
e che la temperatura. gelida -dell’ acqua aveva forse paralizzato i motori 
dei siluri. 

Il fatto si è che i destroyers attaccanti lanciarono due siluri cia- 
seuno, e che, su dodici siluri lanciati, tre soltanto toccarono il bersaglio 
ed esplosero. . 

Notevolissimo è pure il fatto che il fuoco intenso aperto immedia- 
tamente dai Russi contro gli inaspettati assalitori, rimase inefficace non 
avendo i giapponesi accusato perdite. 

Gli effetti di questo attacco furono molto esagerati, poichè nessuna 
delle tre navi colpite è affondata, e cogli scarsi mezzi dell’ Arsenale di 
Port-Arthur riescirono a ripararle in modo da ritornare in azione. 

Data la negligenza dei russi, le conseguenze dell’attacco avrebbero 
potuto essere ben più disastrose, se otto navi siluranti non fossero state 
dirette a Dalny dove non trovarono navi nemiche, e almeno quattro 
altre non fossero state «sviate dall’ incontro dei destroy.ers russi. 

L'attacco adunque fu parziale, ed ancora ridotto negli effetti dal 
fatto che di dodici siluri lanciati, solo tre colpirono il segno. 

La portata morale ‘però della aggressione inaspettata fu immensa. 
Si apprese che sulle navi russe la preparazione non era completa; che 
una certa rilassatezza sminuiva le energie, ciò mentre i giapponesi di- 
mostravano un ardimento notevole, iniziando le ostilità senza alcuna 
dichiarazione ufficiale di guerra con un colpo di audacia che, se fosse 
stato fortunato, avrebbe potuto da solo essere decisivo! 

Da quella notte dall’ 8 al 9 febbrajo si può dire che cominciò la 
demoralizzazione della flotta russa e la esaltazione delle energie giapponesi. 

Alla mattina del 9 tre incrociatori giapponesi erano in vedetta in- 
nanzi, a Port-Arthur e lo Tschitose ebbe da un vapore mercantile la 
conferma dei danni recati ai russi nella notte, della confusione che re- 
gnava nella squadra e in città. i 
| Allora Togo avanzò tutta la sua fiotta verso Port- Arthur, formando 
una lunga linea di fila. 

Fu aperto il fuoco contro le navi russe e contro i forti, alle distanze 
da 3000 a 10.000 m. servendosi solo dei pezzi superiori al calibro. 
di 203 m/m. L’intento era di finire col bombardamento le navi avariate. 
nella notte; ma queste erano state prima ricondotte in porto. 
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Fig. 253. — Kasuga. Incrociatore giapponese. Spaccato. 
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Le navi russe risposero debolmente, più efficace fu il tiro dei forti, il 
quale recò qualche danno alle navi giapponesi. Il tiro di queste invece 
fu molto diligente; la corazzata Poltava, gli incrociatori Diana, Askold 
e Nowik vennero colpite. Dopo un’ ora le navi russe si ritirarono in 
porto, mentre il Nowik, da solo, avanzò arditamente contro i giapponesi 
facendo un fuoco viyissimo coi suoi cannoni da 120. Dopo di che si 
ritirò a sua volta. 

I giapponesi mandavano al fuoco le loro navi, generalmente, a quattro 
la volta. Esse sparavano contemporaneamente durante dieci minuti. 
L’ Ammiraglio Togo aveva ordini positivi di non arrischiare le sue navi, 
poichè la probabilità che arrivassero ai russi considerevoli rinforzi dal- . 
Vl Europa era già stata considerata. Cominciò quindi da quel giorno 
quella tattica, così felicemente riuscita, di opprimere il nemico col com- 
battimento alla massima possibile distanza. 

Le perdite giapponesi quel giorno’ furono di tre ufficiali e un mari- 
najo morto e undici ufficiali con quarantasei marinai feriti. 

Una cotfa armata del Mikasa fu colpita da un grosso projettile russo, 
e la cabina di Togo venne distrutta da una granata; la Shikischima ebbe 
danni ad un fumajuolo. Si notò che gli incrociatori corazzati che si tro- 
varono, più prossimi. delle corazzate, al fuoco dei russi ebbero lievis- 
simi danni; solo sull’ Iwate»si determinò un piccolo incendio. 

Quanto alle perdite dei russi furono di nove uomini uccisi; due uffi- 
ciali e cinquantun uomini feriti. Sulle batterie di terra fuvvi un morto 
e tre feriti. Si accertò che alcuni projettili caddero nel porto, ed uno 
prossimo all’ Arsenale. 1 danni recati alle batterie furono insignificanti. 

La Pobieda invece fu colpita’ quindici volte, ma specialmente nella 
corazza; la Poltava ebbe gravi danni da una grossa granata. L’ Askold 
ebbe una larga breccia presso la linea d’ acqua e un incendio a bordo; 
perdette la coffa armata di maestra, ed ebbe asportato il fumajuolo di 
poppa. La Diana ebbe un colpo alla linea d’ acqua, ed il Nowick danni 
al timone che non gli impedirono di ritornare in porto. 

Con questo attacco, benchè le avarie tutte toccate dai russi fossero . 
poi riparate, si era conseguito 1 effetto di aggiungere nuovi danni a 
quelli della notte, diminuendo notevolmente l’ efficienza della flotta russa | 
e togliendole mobilità. I giapponesi stimarono possibile distaccare allora 
dalla loro flotta alcune navi e inviarle allo stretto di Corea col Vice . 
Am. Kamimura, onde sorvegliare la squadra dei poderosi incrociatori 
di Vladivostock. 

Il Nowik poteva riprendere servizio il 21 febbrajo successivo; ma 
il Pallada non fu pronto che alla metà di aprile; la Cesarevie e la 
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Retwisan non dovevano riprendere il mare che il 20 luglio; la Poltava 
fu pure per qualche tempo immobilizzata. 

Anche a Chemulpo si preparava un attacco. Il 7 febbrajo alla notte, 
il Tschiyoda prese il mare; 1’ 8 si apprese a Chemulpo che il telegrafo 
era sotto il controllo dei giapponesi, i quali intercettavano tutte le .no- 
tizie che volevano! 

Stavano a Chemulpo gli incrociatori neutrali: Talbot, inglese, Elba, 
italiano, Pascal, francese, la cannoniera nord-americana Vicksburg con 
un trasporto ospedale. 

Il comandante russo del Variag aveva chiesto a Port-Arthur la auto- 
rizzazione di abbandonare Chemulpo, ma ne ebbe dal governo un rifiuto. 
Solo ottenne di poter inviare colà la Korejec con dispacci. Questa can- 
noniera l 8 febbrajo uscì da Chemulpo, e quando fu a circa tre miglia al 
largo incontrò la squadra giapponese di Uriu. I russi erano tanto lon- 
tani dal pensare alle ostilità, che salutarono la bandiera giapponese. Il 
saluto non fu reso e la nave ammiraglia Asama manovro a tagliarle la 
via. Quattro torpediniere intanto l’ avvicinarono, lanciando tre siluri, dei 
quali due andarono perduti ed il terzo passò sotto la nave. 

Una relazione controversa dice che la Korejec sparò due colpi di 
cannone, quindi fece ritorno a tutta forza all’ ancoraggio. 

Alle 17.30 dello stesso giorno il Tschiyoda, il Takatschiho e VV Akaschi, 
con cinque torpediniere entrarono nel porto di Chemulpo, prendendo, le 
torpediniere, posizione attorno alle navi russe in modo di mandarle a 
picco al primo segnale. 

Il comandante del Wariag fece osservare come i giapponesi violassero 
la neutralità del porto, e 1 avessero posto in condizioni di inferiorità 
perchè non poteva difendersi in caso di un “attacco eventuale, senza il 
rischio di colpire anche le navi neutrali. Il comandante del Talbot inviò 
una protesta all’ Ammiraglio Uriu, intanto tre trasporti giapponesi sbar- 
cavano rapidamente delle truppe che occupavano subito la città, senza 
opposizione da parte dei russi. 

Al mattino del 9 febbrajo il console giapponese inviò al comandante 
dal Wariag, a nome di Uriu, l intimazione che sarebbe stato attaccato 
alle 16 di quel giorno, se non abbandonava subito il porto. I comandanti 
inglese, francese e italiano, inviarono una protesta all’ ammiraglio giap- 
ponese per il suo contegno, ma già le navi russe avevano levato il ferro.. 

Si disse che il comandante del Wariag avesse ordinato alla Korejec 
di rimanere in porto, ma quello della cannoniera volle seguire la sorte 
del suo superiore. | 

Gli incrociatori giapponesi erano intanto usciti dal porto, lasciandovi 
la torpediniere. 


# 


Fig. 255. — Lanciata di colombi visgpiatori. 


Il fuoco durò tren. 
tacinque minuti; ma 
solo per quattordici 
o quindici fu effetti- 
vo. Il Wariag retro- 
-Cedeva tosto in por- 
to; sì notò che esso 
retrocedendo  conti- 
nuava il fuoco, men- 
tre i giapponesi ave- 
vano completamente 
‘cessato il loro. 

La Korejec si riti- 
rava senza danni nè 
perdite; il Wariag 
quando rientrò in 
porto. aveva avuto 
-41 morti e 62 feriti; 
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I russi salparono 
alle 11.45. Al largo 
li attendeva l’intera 
squadradi Uriu, com- 
posta dell’ Asama, 
Naniwa, Tschiyoda, 
Takatschiho, Akas- 
chi e Niitaka. 

Il fuoco contro i 
russi venne aperto 
dall’ Asama a circa 
9000 m. Il Wariag 
avanzò facendo fuo- 
co a sua volta, fino 
alla distanza di circa 
3500 m. seguito da 
lontano dalla canno- 
niera, che i giappo- 
nesi sdegnarono di 
colpire, concentran- 
do il loro fuoco sul- 


1’ incrociatore. 


a 


g. 256. — Lanciata di colombi viaggiatori. 
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era sbandato sulla sinistra, con dodici larghe breccie nello scafo; però 
uno solo dei suoi cannoni era stato smontato. 

«Il Wariag, correndo a tutta velocità, avrebbe potuto forse sfuggire 
all’ inseguimento dei giapponesi; ma sarebbe certo caduto nelle mani 
di Togo verso Port-Arthur. 

Le navi di Uriu non ebbero feriti nè danno ‘alcuno! 

Tornato in porto, 
sbarcati i feriti, il Wa- 
riag fu affondato; la Ko- 
rejec (Fig. 257-258.) si 
fece saltare e si ruppe 
in tre pezzi. Anche il 
postale russo Sungari 
che si trovava a Che. 
mulpo venne incendiato 
ed affondato. 

Le navi neutrali pre- 
sero a bordo i marinai 
russi, i feriti più gravi 
vennero accolti nell’os- 
pedale civile giappone- 
se di Chemulpo. 

Molti dei feriti erano | Fig. 257. — La Korejec, affondata a%Chemulpo. 


colpiti in diverse parti; 
un marinajo ebbe non 
meno di 135 piccole fe- 
rite in una gamba. Pa- 
recchi erano scottati, 
fra i morti aleuni erano 
stati abbruciati dalle 
esplosioni delle grana- 
te; si notò che le esplo- 
sioni delle granate giap- 
ponesi davano vampe 
brillantissime; era la 
polvere inventata dal 
prof. Shimose che face- 
va il suo debutto, un e- 
splosivo che si disse più 
Fig. 258. — Esplosione della Korejec. potente della cordite. 
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I russi subito a furia, cominciarono a seminare di torpedini le coste 
della penisola del Kuantung, sopratutto in quei punti dove potevano 
temere uno sbarco; 11 febbrajo il vapore Yenissei era appunto occu- 
pato a collocare delle torpedini nelle acque di Dalny. Ne aveva poste 
in mare già 400, quando urtò per accidente la 401, onde saltò in aria 
e con esso perirono 4 ufficiali e 92 marina). 

Una tempesta quello stesso giorno aveva sconvolto lo sbarramento, 
e si mandò da Port-Arthur il giorno successivo l’ incrociatore Bojarin 
onde verificare lo stato delle cose. La tempesta aveva spostato parecchie 
torpedini che vagavano in balia delle onde, negli sforzi fatti per evitare 
una di queste terribili vagabonde il Bojarin si trovò sulla costa, dove 
dovette investire, perdendosi poi totalmente per la forza del mare. 

La squadra di Vladivostock il giorno 9 era uscita dal suo porto ge- 
lato, 11 era apparsa nello stretto di Tsugaru, dove catturò un piccolo 
vapore giapponese, che colò a picco, facendone prigioniero V equipaggio. 
Il 14 la squadra stessa ritornava al suo ancoraggio senza altri incidenti. 

All alba del giorno 13 mentre infuriava una tempesta di neve, e tali 
tempeste sono terribili in quei paraggi, i destroyers Hayatori e Asagiri 
raggiunsero inosservati 1’ entrata del porto di Port-Artur; 1’ Asagiri alle 
3 ricevuto da un fuoco violento dei forti e di una nave da Querra 
che lo illuminarono coi projettori, fece una scarica senza risultato; l Ha- 
yatori alle 5 riuscì ad avvicinare le navi russe a circa 600 m. ma anche 
i suoi lanci mancarono. di 
Era impossibile dimostrare maggiore audacia e perizia O, di 

questi destroyers, ma il siluro, arma infida, non corrispose all’ intento. 

Il 17 il Vice Ammiraglio Makaroff fu nominato comandante di Port- 
Arthur, in sostituzione dello Starch, richiamato. 

Makaroff, vero uomo di mare, godeva di grande fama. Egli aveva 
seritto un libro reputatissimo. « Ricordati della Guerra » — Elementi e 
nozioni di tattica navale, nel quale raccomandava l’ iniziativa e |’ ardi- 
mento come prineipali fattori di successo. In altri scritti aveva consi- 
gliato dei piccoli veloci e agilissimi incrociatori del tipo Nowik, e  so- 
stenuto l uso dello sperone. Dovevasi a lui la costruzione del famoso 
rompighiaccio Ermack col quale vagheggiava intraprendere un viaggio 
polare. Espertissimo artigliere, aveva per il primo introdotto il cappuccio 
metallico ai projettili, che ne aumenta notabilmente il potere perforante. 

Tale «era 1 uomo che partiva da Pietroburgo onde sollevare il morale 
della flotta di Port-Arthur. 

La nomina del nuovo comandante russo precipitò forse un tentativo . 
giapponese di imbottigliare la squadra in Port-Arthur, come già avevano 
tentato gli americani con quella di Cervera a Santiago de Cuba. 
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Nella notte del 23 Febbrajo la flotta delle torpediniere accompagnò 
cinque vapori che abbandonò presso il porto. Erano vecchi vapori mer- 
cantili carichi di pietre e di esplosivi, montati da 77 volontari, i quali” 
intendevano di colarli attraverso lo stretto canale di Port-Arthur, de- 
terminati a correre. qualunque rischio pur di raggiungere il loro scopo. 

Alle 4 del giorno 24 questa singolare flottiglia della morte passò in- 
nanzi al capo Liaotishan presso Port-Arthur, precedeva il Tenshiu Maru 
che si tenne troppo alla sinistra, a tre miglia di distanza dal porto, sco- 
perto dai projettori della piazza, fu colpito da una granata e investì sulla 


costa.SGli altri vapori mutarono la direzione; ma i lampi dei projettori 


elettrici dei russi che dardeggiavano nelle tenebre, rendevano ancora più 


difficile la loro manovra. N Bushu Maru, guasto il timone, colò subito 


a L 


a picco; anche il Buyo Maru affondava prima di raggiungere l’ entrata 
del porto; Vl Hokoku-Maru invece riuscì a colarsi presso il fanale al lato 
sinistro dell’ entrata ed anche il Jiusen Maru potè colarsi da sè, ma 
fuori del canale. Malgrado il valore, il sangue freddo, dimostrati da quei 
volontari della morte, come furono chiamati, l impresa era mancata. 1l 
giorno 25 tre navi russe fra le quali il Bajan, uscivano dal porto a scam- 
biare qualche colpo, come per dimostrare che il passo era sempre libero. 

Non riesciva intanto comprensibile come la flotta giapponese, che con- 
sumava più di 1000 tonn. di carbone al giorno, potesse mantenersi com- 
patta innanzi a Port-Arthur, mentre la sua base più prossima, Takeschiki, 
era distante cinquecento miglia. Si supponeva quindi che essi avessero 
scelto una base provvisoria sulle coste di Corea. 

Con una abilità grandissima la base stessa invece era stata scelta 
all’ isola di Hai-yuan-tao, facente parte del gruppo delle isole Elliot, lon 
tano appena una ottantina di miglia da Port-Arthur. Quelle isole appar- 
tenevano ai russi, ma i giapponesi le conoscevano bene fino dalla guerra 
colla China, quando operarono a Pitzewo lo sbarco dell’ esercito di Oyama. 

Il 29 Febbrajo Hai-yuan-tao era occupata, e subito si iniziavano i 
lavori per farne una grande e sicura base navale, con grandi magazzini 
di rifornimento, nave officina, distillatori, ospedali ecc. ecc. Più tardi, 
mercè il largo e intelligente impiego della. telegrafia senza fili, bastava. 
al giapponesi di tenere qualche nave soltanto innanzi.a Port-Arthur, po- 
tendo le altre accorrere dalla loro base segreta al primo allarme. 

La squadra, che al comando di Kamimura sorvegliava lo stretto di 
Corea, il 6 Marzo apparve improvvisa. innanzi a Vladivostock contro 
della quale aperse il fuoco per cinquanta minuti, sparando circa 200 
colpi, alla distanza di 10.000 m. I forti russi non risposero, nè vi furono 
danni in città ed ai forti. 3 
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Il giorno 8 Marzo il vice Ammiraglio Makaroff innalzava la sua ban- 
diera in Port-Arthur; e nella notte del giorno seguente due flottiglie di 
destroyers giapponesi si avvicinarono alla bocca del porto; una, la flot- 
tiglia B. deponeva delle torpedini ad ancoraggio automatico onde bloc- 
care con essa il porto, e rimase fino all’ alba del giorno 10 sul porto ; 


‘l'altra, la flottiglia A, sorvegliava il lavoro. Alle, 4.30 del 10, questa in- 


contrò una flottiglia di sei destroyers russi. Tre destroyers giapponesi 
sostennero un aspro combattimento contro sei russi, che obbligarono a 
ritirarsi. La flottiglia B. quando si disponeva a lasciare il suo campo 
minato, incontrò due destroyers russi che attaccò e il Sazanami catturò 
lo Steregusci; essendosi poi rotto il cavo di rimorchio, questo colò 
a picco. | 

L'ammiraglio Makaroff non lasciò i suoi destroyers indifesi e, appena 
gli fu possibile uscì dal porto col Bajan e col Nowik; ma, avanzandosi 
molti incrociatori giapponesi ed essendo ormai coperta la ritirata dei de- 
stroyers, anche Makaroff rientrò in porto. 

Da questo periodo, le operazioni navali divennero più attive. Maka- 
roff evidentemente aveva infuso nuova vita alle forze russe. Egli uscì 
con parte delle sue navi, il 12 ed il 13, quindi il 22, il 23 ed il 26, 


«giorno in cui colò a piccò un vapore giapponese. La sua tattica era 


quella di attirare i giapponesi in un combattimento ravvicinato e sotto 


‘i forti; quella dei giapponesi invece era di combattere -da lontano e di 


attirarlo al largo. Così questi scontri sortivano poco effetto; ma in essi 
la flotta russa si agguerriva, acquistava più cuore e fiducia. 

I giapponesi intanto dal canto loro si industriavano di bombardare 
l’ interno del porto con tiri indiretti, ed in queste azioni si distinse 1’ in- 
crociatore Kasuga, il cui pezzo da 254. potevasi puntare ad una eleva- 
zione superiore a quella, di tutte le altre navi EIINDONORE raggiungendo 
gittate anche di 14.000 metri. 

‘La nuova attività della flotta russa rendeva ancora più urgente la 
necessità di chiuderla definitivamente in porto, per cui il 27 Marzo si 
fece un nuovo disperato tentativo di imbottigliamento. 

Quattro vapori di circa 2000 tonn. destinati ad essere sommersi, ap- 
parvero alle ore 2 circa del 27 Marzo innanzi a Port-Arthur. Essi fu- 
rono ben presto veduti e illuminati dai projettori. Il destroyer Silni, che 


| vigilava all’ entrata del canale, colle cannoniere Bobr e Otvaznji, lanciò 


subito un siluro contro la prora del vapore giapponese che precedeva 
gli altri. Alla violenta esplosione la prora. fu spezzata e il vapore si 
sommerse in acque profonde; le. cannoniere a loro volta apersero un 
fuoco vivissimo contro gli altri vapori, i quali vennero affondati prima di* 


® 
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entrare nel canale. Anche questa volta, malgrado il vero eroismo dimostrato 
dai giapponesi, guidati dal tenente Hirose, ora considerato come eroe 
nazionale, il tentativo falliva ancora. Il 18 Makaroft era in grado di 
uscire dal porto a scaramucciare, il che fece, senza però ricercare il con- 
tatto col grosso delle navi nemiche. 

L’ 11 si fece un nuovo tentativo di imbottigliamento, a mezzo di 


‘mine e torpedini. Il vapore Korio Maru, alla mezzanotte, scortato da 


due divisioni di torpediniere, riescì a seminare parecchie mine in certi 
punti prestabiliti, e perfino a sbarrare l accesso del canale con torpe- 
dini fra di loro riunite da una gomena come i grani di un rosario. Sbar- 
ramento però poco stabile, e facilmente rimovibile non. solo dalle ‘navi 
che vigilano per sbarazzare i passi da tali ostacoli, ma dal medesimo 
movimento del mare, se appena è sensibile. ai 

Alle 8 del mattino del 12 Aprile, Vl Ammiraglio Makaroff usciva di 
nuovo dal porto, malgrado il tentativo di sbarramento notturno. La sua 
bandiera sventolava sulla Petropavlovsk; lo seguivano la Pobieda e la Pol- 
‘tava, il Bajan, cogli incrociatori protetti Diana, Askold ed il Nowik. 

Gli incrociatori giapponesi che vigilavano la bocca del porto, vedendo 
che le navi russe uscivano istessamente, malgrado il tentato sbarramento, 
si ritirarono come al solito al largo, facendo fuoco a lunga portata; i 
russì li seguirono per circa quindici miglia verso il Sud-Est, la direzione 
della base segreta dei giapponesi. 

Le corazzate giapponesi alle quali stavano aggregate anche il Kasuga 
e il Nisshin, erano lontane da Port-Arthur una trentina di miglia, na- 
scoste dalla nebbia. Un radiogramma avendole avvertite della sortita dei 
russi, esse avanzarono a tutto vapore. 

Quando la nebbia dileguava, Makaroff distinse le più forti navi giap- 
ponesi che correvano contro di lui, e colle quali avrebbe dovuto dare 
battaglia al largo, lontano dai forti e dal porto. Per evitare il cozzo di 
forze superiori cambiò rotta e volse al ritorno. 

I russi si ritiravano nell’ ordine seguente: la Petropavlovsk apriva la 
marcia, seguita dalla Diana, Askold, Nowik, la Pobieda seguita dalla 
Poltava venivano da poppa sulla destra dell’ ammiraglia. Ultimo veniva 
il Bajan sulla sinistra del Nowik. 

Quando la Petropavlovsk non era che alla distanza di un miglio e 
mezzo o due miglia dal porto, la si vide d’ un tratto inclinare da un 
lato, quindi sommergersi, avvolta in una densa nube di famo, mentre 
rintronava un cupo rimbombo. L’ affondamento dell ammiraglia russa 
avvenne con una rapidità incredibile, e quando il fumo fu dileguato, non 
si videro sorgere dall’ acqua che le cime degli alberi. La catastrofe si era 
svolta in due minuti di tempo. 


Fig. 261. — Vita di bordo; Sulla plancia della R. Nave 
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Morosini in navigazione. 


delle mine da essi opportunamente collocate. 


La Pobieda a sua 
volta urtava una tor- 
pedine, che le apriva 
una breccia a mezza 
nave nel lato sini- 
stro; ma rimase & 
galla. 

I russi dissero che 
il disastro della Pe- 
tropavlovsk fu dovu- 
to allo scoppio di pa- 
recchie torpedini gal- 
leggianti, che esplo- 
sero al contatto. I 
giapponesi lo attri- 
buirono all’ effetto 


Erano a bordo, coll’Ammiraglio Makaroff, il Gran Duca Cirillo e il 
celebre pittore di battaglia Verestchagin. Il Gran Duca che si trovava 
su di un ponte, di guardia, fu salvato dalla devozione di un marinaio. 
L’ammiraglio, il grande artista, lo stato maggiore, 550 persone fra uf- 
ficiali e marinai, perirono miseramente. Si salvarono sei ufficiali, fra i 


quali il’ comandante, dei 
marinai, alcuni feriti dalla 
esplosione, in tutto cirea 35 
persone. 

Si ebbero descrizioni 
contradittorie del terribile 
disastro, e si credette an- 
che che lo scoppio delle 
torpedini abbia provocato 
quello dei depositi di mu- 
nizione della nave. La per- 
dita di Makaroff fu più do- 
lorosa per la Russia di quel- 
la d’ una corazzata. Gene- 
rale fu il compianto per il 
perduto ammiraglio, cui an- 
che i giapponesi resero o- 
maggio?gentile. 


Fig. 262. — Vita di bordo. Batteria del R. Incrociatore 
Sa, corazzato « Varese ». 


| Lasquadradi Vla- 
divostock alla fine di 
marzo, col primo di- 
sgelo, riprese alquan- 
to di attività. 

Il 25 marzo due 
torpediniere russe 
entrarono nel porto 
«di Gensan in Corea 
e vi affondarono.,un 
vapore mercantile 
giapponese. Il Ros- 
sia, col Gromoboi ed 
il Rjurik stavano fuo- 
ri del porto. La noti- 


‘zia della comparsa di 
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Fig. 264. — Vita di bordo. « Presentat’arm », con pezzi di sbarco. 


questa squadra gettò 
un allarme immenso 
fra i giapponesi. 
Essi adoperavano 
ogni sforzo, da due 
mesi, per tenere rin- 
serrata in Port-Ar- 
thur la flotta russa ed 
assieurarsi così il do- 
minio del mare, mer- 
cè del quale compie- 
vano con sicurezza 
tutti i grandi tras- 
porti del loro eser- 
cito; ed ecco che da 
Vladivostock usciva 
una squadra di in- 
crociatori veloci e 
autonomi, che piom- 
bava sulle loro vie 
di comunicazione! 
Jl 26, il vapore 
Kiuschu Maru cadde 
in mano dei russi 
con 17 ufficiali, 20 
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soldati, 65 uomini di equipaggio e 81 coolies; ma 5 ufficiali e 74 uomini 
rifiutarono di arrendersi. Affondato il vapore con una torpedine, un vuffi- 
ciale ordinò ai soldati di suicidarsi, e, dopo tre hurrà all’ Imperatore, 
dava l’esempio del Karakiri, imitato dai suoi uomini! 

Simili fatti infiammavano di ardore marziale tutto l’ Impero. 

La comparsa della squadra volante di Kamimura e il bisogno di 
carbone consigliarono alle navi russe di ritornare nelle loro acque. 


Intanto a Port-Arthur si ripeteva il 3 maggio un nuovo tentativo di 


imbottigliamento. Si prepararono dodici vapori per l’affondamento, e se 
ne usarono otto; i russi affermarono che quegli otto furono affondati fuori 
del canale dal fuoco delle cannoniere, dei forti e dei loro siluranti; al- 
cuni però furono colati dal loro equipaggio. Nondimeno non si-ebbe che 
un effetto parziale e, riconosciuta l’impossibilità della cosa, quel progetto, 


condotto ben tre volte con tanta ostinazione e tanto sacrifizio, venne in- 


fine abbandonato. Dir) 

La fortuna, che fino allora aveva singolarmente favorito la flotta giap- 
ponese, parve nel maggio abbandonarla; le acque del Kuantung erano 
infestate dalle mine vaganti. Erano quelle collocate dallo Ienissei, e 
strappate dalla tempesta‘in cui si perdette il Bojarin; erano i rinno- 
vati sbarramenti che non duravano in posto in quel mare tempestoso ? 
Per dippiù si affermava che i russi ne facessero buttare moltissime in 
mare dalle giunche chinesi, nella speranza che andando alla deriva ur- 
tassero qualche nave nemica. i 

Il 12 maggio, mentre ammiraglio Kataoka dirigeva delle operazioni 
di ricupero di torpedini nella baja di Talienwan, la torpediniera 48 venne 
in contatto con una mina e, spezzata in due parti dall’esplosione, colò a 
fondo in sette minuti. Il 14 il Tschiyako, urtata una mina affondava in 
ventitre minuti. Il 15 tre disastri ad un tempo! 

Durante una fitta nebbia) il Kasuga piantò il suo sperone nei fianchi 
del Yoschino, che affondava colla perdita di 368 uomini, salvandosene 
solo 90. Lo stesso giorno le corazzate Hatsuse; Shikischima e Yaschima col- 
l’inerociatore Kasagi e col Tatsuta, vigilavano Port-Arthur, quando, alle 
11, l’Hatsuse urtò una mina che le fece avarie a poppa ed al timone. 
La corazzata chiese il rimorchio; ma mezz’ ora dopo le esplose un’ altra 
mina sotto la carena, onde affondò in acque profonde. Perirono 495 
uomini, se ne salvarono, 300, col retro Ammiraglio Nashiba. - 

I russi dissero che, il giorno precedente, il loro vapore da mine Amur 
aveva in quel punto collocato delle linee di torpedini. 

Non bastavano quei disastri della fatale giornata! Anche la coraz- 
zata Yaschima quel giorno si perdette in modo misterioso. Il comandante 
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russo della Diana, assicurò di averla veduta affondare alle 15. I giap- 
ponesi, che ammisero la perdita del Yoschino e della Hatsuse, negarono 
quella della Yaschima. Solo a guerra finita essi la riconobbero ! 

Altre perdite subirono poi i giapponesi per le insidiose mine vaganti: 
il vapore Taiku-Maru ebbe gravi danni il 13 giugno; il 5 luglio il pic- 
colo incrociatore Kaimon era affondato presso Talienvan, il 3 settembre 
l’Itsukuschima era danneggiato : il 18 settembre Hey Yen, la vecchia co- 
razzata, veterana della guerra chinese, affondava nella Pigeon bay; il 
3 settembre era affondato il Sai-yen, altro trofeo della guerra precedente. 
Inoltre eransi perdute, in causa di quelle mine, alcune torpediniere. 

Anche i-russi ebbero per la stessa causa delle perdite; il 16 marzo 
era il destroyer Skory; il 4 giugno il Giljak, il 18 agosto la cannoniera 
corazzata Otvaznji; il 24 il destroyer Bojevo], e in settembre un vapore 
che dragava appunto delle torpedini. 

Dalle due parti si faceva largo impiego delle mine, onde i danni pa- 
titi era impossibile accertare se provenivano dai propri arnesi di distru- 
zione o da quelli nemici! 

Anche la squadra di Vladivostoek cubo una perdita dolorosa alla 
fine di maggio, quando l’inerociatore protetto Bogatyr, investiva in uno 
scoglio presso Vladivostock, nè potendosi rimuoverlo, lo si faceva saltare, 
dopo averlo spogliato della artiglieria leggiera. : 

Fu il 12 giugno che la squadra di Vladivostock, al comando del 
vice ammiraglio Bezobrazoff uscì nuovamente dalla inazione, per minac- 
ciare ancora una volta le vie di comunicazigne giapponesi. 

Il 15 giugno gli incrociatori russi incofitrarono tre trasporti glappo- 
nesi, l’ Hitachi Maru, il Sado Maru e l Idzumi Maru. L’ Idzumi, dopo 
essere stato cannoneggiato, si arrese; il Sado, dopo diverse peripezie riuscì 
a salvarsi; non così V’Hitachi che sdegnò la resa. Aveva a bordo un 
migliaio di soldati ed ufficiali della guardia Imperiale Giapponese, che 
morirono stoicamente, ricambiando fucilate ai colpi di cannone a tiro ra- 
pido dei russi e acclamando il loro Imperatore. L’agonia dell’Hitachi fu 
crudelmente prolungata, devastandolo con minute granate che scoppia- 
vano nei ponti, riempiendoli di morti e di feriti, mentre sarebbe stato 
facile di colarlo con un siluro. Parea che i russi provassero come una 
crudele compiacenza in quella strage, e i giapponesi ne levarono alto 
lamento. Non furono essi però che dieci arini prima avevano freddamente 
affondato il Kowshing? 

L’Ammiraglio Bezobrazoff si volse allo stretto di Tzugaru, inseguito 
dagli incrociatori di Kamimura, ai quali potè sottrarsi grazie alla nebbia, 
rientrando a Vladivostock il 20 successivo. 


Ri.) 


376 CAPITOLO X1V. 


In Port-Arthur, . 
ormai minacciata an- 
‘che dalla parte di 
terra, il vice Ammi- 
raglio Alexeieff era 
succeduto a Makaroft; 
ma quando la piazza 
fu minacciata d’asse- 
dio, questi volle re- 
carsi al Quartier Ge- 
nerale a Mukden, J]a- 
sciando il comando al 
Vice Ammiraglio Vi- 
thof. Questi declinò 
l’incarico dichiarando 
di non sentirsi capa- 
ce, ma_le sue prote- 
ste vennero trascura- 
te e fu forzato a ac- 
cettare il comando 
della flotta! Le ripa- 
‘razioni alle sue navi 
vennero compite, mal- 
grado le difficoltà im- 
mense che presenta- 
vano tali lavori, dati 
gli scarsi mezzi del- 
l’ Arsenale di Port- » 
Arthur. Il:23 giugno 
la flotta russa, com- 
posta delle corazzate 
Cesarevic, Retwisan 
Pobieda, Peresvjet, 
Poltava e Sebastopol, 
dell’ incrociatore co- 
razzato Bajan, degli 
incrociatori. protetti 
Diana, Pallada e As, 
‘kold, col piccolo No- 
wik e dieci siluranti, 
\ uscì nuovamente dal 
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porto. Le scolte. giapponesi se: 
gnalavano alle 11, a Togo, il 
movimento dei russi, e questi 
colla sua flotta diminuita di tre 
delle sue principali unità, per 
i disastri del giorno 15 mag- 


gio, accorse colla solita risoluta 


prontezza. 

Alle 15 la flotta russa era 
uscita tutta dal porto; le tor- 
pediniere giapponesi fecero su- 
bito un attacco, ma furono ri- 
cacciate dal Nowik e dai de- 
stroyers russi. | 

La flotta, preceduta dalla 
Cesarevic si diresse allora in 
linea di fila nella direzione dello 
Shantung, filando a tutta forza 
e a dieci miglia dalla Enconu- 
ter Rock si trovò in vista delle 
corazzate di Togo. i 

Dalle 18 alle 19 la flotta 
giapponese, tenendo dapprima 
una rotta parallela ai russi, a 
circa 14.000 m. di distanza, 
Mmanoviòd per tagliare loro la 
strada, finchè alle 20 la flotta 
russa, per ragioni mal note ri 
tornò verso Port-Arthur seguita 
dai giapponesi, che diressero 
contro la sua retroguardia otto 
attacchi di torpediniere, cre- 


«dendo di avere colata la Pere- 


svjet, e danneggiato la »Seba- 
stopol ed un incrociatore pro- 
tetto. Gli attacchi torpedinieri 
invece erano completamente fal- 
liti. La corazzata Poltava però, 
rientrando in Port-Arthur urtò 
‘una mina e ne ricevette un dan- 
no che richiese sei settimane a 


Fig. 266. — Cannone da 254 m/m della R. Nave Garibaldi. 
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ripararlo, Fra il Bajan e la Peresvjet, e gli incrociatori di costruzione 
italiana Kasuga e Nisshin ebbe luogo una brillante fazione; le navi russe 
dovettero ritirarsi con danni alle torri ed ai fumajuoli; le due giapponesi 
ne uscirono affatto illese; solo la Nisshin riportò un guasto al suo padi- 
glione della telegrafia senza fili. ; 

Perchè l’ Ammiraglio russo era uscito dal porto con tanta forza per 
lasciarvisi ricondurre poi senza combattere? 

Quel giorno le sue forze equivalevano quelle di Togo, che disponeva 
solo di tre corazzate di linea e quattro incrociatori corazzati. Il resto 
delle sue navi era composto di piccoli incrociatori con ventidue torpedi- 
niere. 

Una azione risoluta avrebbe permesso alle navi russe di sfuggire 
dalla stretta di Port-Arthur, le cui condizioni si facevano critiche e di 
raggiungere la squadra di Vladivostock, nonchè di danneggiare la flotta 
giapponese già sensibilmente sminuita. Ma così non fu, e la flotta di 
Vithof, se ne tornò in porto senza nulla concludere e con una corazzata 
avariata! | 

La squadra di Vladivostock, colle sue apparizioni frequenti, esaspe- 
rava i giapponesi, i quali non si sapevano persuadere come riescisse a 
sfuggire alla sorveglianza di Kamimura. Alla fine di giugno gli inero- 
ciatori russi apparvero nello stretto di Korea, dove sequestrarono un 
vapore inglese carico di rotaje e traversine; Kamimura li setrò da vi- 
cino il 1° luglio, ma col favore delle tenebre i rapidi incrociatori russi 
gli sfuggirono; le loro torpediniere nel frattempo a Gensan avevano di- 
strutto un vapore costiero e delle barche locali. 

Il 19 luglio il Rossia, col Gromoboi ed il Rjurik escono ancora da 
Vladivostock; il 20 passano lo stretto di Tzugaru ed entrano nel Pacifico, 
invano inseguiti dalle torpediniere giapponesi. Dal 23 al 29 gli inero- 
ciatori russi sono nelle acque di Yokohama, spingendosi fino a 25 mi- 
glia a Sud di questo porto; essi catturano il vapore tedesco Arabia, co- 
lano l'inglese. Knight Commander, il tedesco Thea, perchè sospetti di 
contrabbando di guerra. Affondano un vapore giapponese e quattro giun- 
che locali, ed il 1° agosto rientrano senza danni a Vladivostok! 

A. Port-Arthur l'investimento dal lato di terra cominciava intanto ad 
affermarsi. La flotta doveva decidersi ad uscirne prima di vedersi co- 
stretta a subire un bombardamento che l'avrebbe ridotta presto alla im- 
potenza. Come era logico, si preparò un movimento combinato fra la 
flotta di Port-Arthur e la squadra di Vladivostock. 

Probabilmente per mascherare dei preparativi importanti, già dal 27 
luglio il Bajan colla bandiera del retro ammiraglio Reitzenstein, la Re- 
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twisan, il Pallada e PAskold colle due cannoniere corazzate, uscirono a 
cannoneggiare l'ala sinistra delle navi giapponesi di blocco; il Nowik 
con una divisione di siluranti tentò di tagliarle fuori. Il risultato di que- 
sta spedizione fu che rientrando in porto dopo un inutile cannoneggia- 
mento, il Bajan urtò una mina e ne rimase gravemente danneggiato. 

Il 10 agosto alle 8.30 le navi russe precedute da lance a vapore che 
dragavano ed esploravano se. vi erano torpedini, cominciarono a uscire 
dal canale del porto: precedeva il Nowik seguito dalla Cesarevie colla 
bandiera del vice ammiraglio Vithof colla Retwisan, Pobieda, Peresvjet 
colla bandiera del contro ammiraglio Uhtomsky, Sebastopol e Poltava, 
Pallada e il Diana. Una divisione di torpediniere era prossima alla Ce- 
sarevie, un’ altra divisione con due cannoniere proteggeva le lancie dra- 
gatrici. La nave ospedale Mongolia seguiva la flotta. Il Bajan fu lasciato 
in porto perchè inabilitato, dopo i danni subiti nella dimostrazione del 
27 luglio. Alle 9 VAmmiraglio segnalò che la direzione era Vladivostock. 
Alle 10.15 le lancie che avevano esplorato i passi retrocedevano e la 
flotta si allontanò dal porto, all’andatura di otto nodi all’ora. 

Un po’ più tardi la velocità fu portata a 13 nodi. Dei gruppi di 
incrociatori giapponesi e di torpediniere erano segnalate a distanza. Togo, 
prevenuto dai radio-grammi delle sue vedette, riuniva le proprie forze, 
cioè le quattro corazzate di linea Mikasa, Asahi, Fuji e Shikischima, colle 
quali cooperavano gli incrociatori italiani Kasuga e Nisshin e l’Asuma. 
Aveva inoltre i quattro inerociatori Tschitose, Takasago, Kasagi e Asahi, 
con parecchie torpediniere. Disponeva del pari della vecchia corazzata 
Chen-yuen, “dell’Itsukuschima, Maltuschima, Haschidate e Tschiyoda. 

Quando la fiotta russa era lontana da 25 a 30 miglia da Port-Arthur, 
si cominciò a scambiare qualche colpo di cannone a grande distanza. 
Brano le 13; ma quelle prime cannonate furono senza effetto. 

| Sarebbe difficilissimo seguire nei particolari questa azione, sopratutto 
nella prima parte durata dalle 13 circa fin verso le 15, durante la quale 
i russi alterarono parecchie volte la rotta loro, prendendo finalmente 
verso quell’ora una direzione prossima a quella di S. E. avendo le co- 
razzate di fianco, e sulla sinistra la divisione degli incrociatori. I giappo- 
nesì colle 6 navi corazzate, dopo una serie di manovre, presso a poco @ 
quell’ora erano riusciti a passare a destra dei russi ad una distanza di 
circa 11.000 m., seguendo una rotta leggermente convergente alla loro. 
Gli inerociatori minori e torpediniere a distanza dal S. si affrettavano 
a convergere essi pure verso il nemico. 

Sembra che i russi siansi lusingati colle loro manovre di distanziare 
i giapponesi e spinsero le loro macchine a tutta velocità. 
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Fig. 267. — Vita di bordo. Manovre di forza con un cannone, a bordo della R. Nave. 
italiana Lepanto. 


î 


I giapponesi giungevano compatti e alle 17.30 la distanza era di 
circa 7500 m. dalla Cesarevie, che precedeva in testa di linea, e di poco 
superiore dalla Poltava che chiudeva la marcia. ” 

Gli incrociatori russi erano a circa. 1700 m. da lato delle loro co- 
razzate. 

Alle 17.45 ricominciò il fuoco. -Avevano le corazzate giapponesi di- 
sponibili di fianco sedici pezzi da 305; uno da 254 (Kasuga); quattor- 
dici da 203; e cinquantatre da 152 "/,. La linea russa opponevase dici 
pezzi da 305; otto da 254 e trentasei da 152 Me 

Sembra che anzitutto, dalle due parti sia stato concentrato il fuoco 


sulle due navi ammiraglie, che procedevano superbe in testa di linea. : 


Quattro minuti prima delle 18 una granata da 305 m/m SCOppiava con- 
tro una torre del Mikasa, guastandone il movimento rotatorio, avaria 
che però fu riparata immediatamente; alle 18,12 un’ altra grossa gra- 
nata scoppiò, poco sopra al ponte di comando ferendo parecchi, fra 
cui quattro dei sette ufficiali che vi stavano con Togo, compreso il co- 
mandante della nave, ed il capo di stato maggiore. L’Ammiraglio Togo 
rimase illeso. I suoi ufficiali ebbero molto a penare a persuaderlo di ri- 
parare nella torre di comando. 
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Quasi al medesimo ‘momento, cioè alle 18.15 circa, una granata di 
305 ®/m, sparata dal Mikasa esplodeva presso la torre di comando della 
Cesarevic, uccidendo l'ammiraglio Vithof, e ferendo il comandante 
della nave. Nello stesso punto un colpo guastava il timone della coraz- 
zata che, non governando più, fece uno scarto subitameo sulla sinistra. 
La nave che veniva immediatamente dopo l'ammiraglia, seguì il movi- 
mento, così la. terza e la quarta che per poco non venivano in collisione, 
obbligando la quinta e la sesta ad uscire dalla linea, mettendo così in 
confusione tutta-la loro formazione. Intanto dalla ©Oesarevic si alzava 
il segnale che il comando passava al retro ammiraglio principe Uhtomsky, 
la cui bandiera sventolava sulla Peresvjet. Ciò portò maggiore confu- 
sione fra le navi russe che si trovarono disorganizzate in un gruppo, 
appunto mentre i giapponesi, ridotta la distanza a poco più di 3000 m. 
facevano un fuoco terribile con tutte le loro artiglierie. 


In certi istanti le navi russe erano letteralmente avvolte nel fumo: 
delle granate che esplodevano cadendo su di loro; e già alle 19 il loro. 


fuoco appariva illanguidito. 
Delle navi minori intanto avevano raggiunto i giapponesi che dispo- 
nevano allora di dodici unità, che per circa un’ ora bersagliarono le sei 
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corazzate russe ed i quattro loro incrociatori protetti, senza che i russi 
riescissero a prendere una formazione conveniente. 

La Peresvjet non aveva più mezzi di far segnali, spezzati gli alberi, 
gli apparecchi elettrici, alzò al ponte del comando il segnale: « Se- 
guitemi. » 

Sembra che prima di lasciare Port-Arthur i comandanti russi aves- 
sero avuto istruzioni positive di far rotta per Vladivostock individual- 
mente, in caso di sconfitta. Il segnale della Peresvjet modificò il piano 
e quando la corazzata dell’Uhtomsky — gravemente avariata — volse 
verso Port-Arthur, la Retwisan, la Sebastopol la Poltava e la Pobieda 
coll’incrociatore Pallada la seguirono. 

Furono lanciate dai giapponesi delle torpediniere ad attaccarle, ma 
vennero respinte, e nelle tenebre le navi russe si allontanarono, favorite 
anche dalla nebbia che discendeva. 

La Cesareviec riparate alla meglio delle avarie di macchina che la 
immobilizzarono per circa quaranta minuti, durante i quali sarebbe stata 
quasi a diserezione dei giapponesi, fuggì verso il Sud. Allora delle tor- 
pediniere tentarono, ma invano, di attaccarla. Le avarie ai fumajuoli 
causavano uno spreco enorme di carbone per mantenere la pressione. 
. Giudicando impossibile raggiungere Vladivostock, la corazzata riparò nel 
porto neutrale tedesco di Kiao-Chou, dove giunse ‘alle 23 del giorno suc- 
cessivo. La traversata fu compita alla velocità di quattro nodi all’ora, 
col timone inservibile e governando colle eliche: tutte le bussole essendo 
guaste dalla concussione dei colpi. Il Nowik che aveva avuto pochi 
danni, scortò la Cesarevie a Kiao-Chou. Dopo fatto carbone, esso uscì 
riprendendo il mare in meno di dieci ore, diretto a Vladivostock. 

Sull’Askold l’ammiraglio KReitzenstein, il quale comandava .la divi- 
sione di incrociatori protetti, decise per suo conto di tagliare la linea, 
dei giapponesi, attenendosi alle istruzioni di massima avute prima della 
morte di Vithof. Nel suo movimento fu seguito solo dal Diana e dal 
Nowik. Sette navi giapponesi lanciarono contro di loro un fuoco violen- 
tissimo, fra questo era il Yakumo sul quale i russi concentrarono il loro 
tiro, obbligandolo a ritirarsi coll’incendio a bordo.. Per venti minuti 
l’Askold fu stretto da vicino da quattro navi e sfuggì per miracolo a 


parecchi siluri; evitando la cattura solo grazie all’alta velocità sostenuta. 


Alle 23 di notte V Askold era in sicurezza e allora, causa le sue avarie, 
prese la via di Shanghai dove giunse il giorno 12. Il Diana con minori 
avarie riparò al porto di Saigon. Tre destroyers russi arrivarono a Kiao- 
Jhou ed uno a Chefoo. 

Come mai i giapponesi non inseguirono il nemico, cogliendo intero il 
frutto della loro vittoria? 


hi 
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La Mikasa aveva riportate gravissime avarie; essa aveva avuto 
quattro ufficiali e ventotto marinaj morti; dieci ufficiali e sessantotto 
marinai feriti. Il Yakumo ebbe dodici morti e dieci feriti; il Nisshin se- 
dici morti e quindici feriti, il Kasuga dieci feriti. Nel- complesso colle al- 
tre navi 61 morti e 125 feriti. Ma quali erano i danni al materiale ? 

I giapponesi che riuscirono a tener celata la perdita della Yaschima, 
tennero altresì il massimo riserbo durante tutta. la campagna sulle loro 
avarie. Si è però saputo che nel combattimento del 10 Agosto, dei 
loro sedici pezzi da 305, sei o sette furono posti fuori servizio, sia 
per lo scoppio di granate nel loro interno, sia per altri danni. E quei 
cannoni vennero cambiati solo più tardi. Si seppe anche che le muni- 
zioni dei grossi calibri erano state esaurite durante il lungo e vivissimo 
combattimento. Colla sera poi discese fitta la nebbia. In tali condizioni 
la condotta dell’Ammiraglio giapponese appare naturale e logica. 

Le perdite dei russi in uomini non furono del pari molto gravi. Sulla 
Cesarevic, 7 ufficiali e 10 uomini uccisi. Sull’Askold 1 ufficiale e 12 
uomini uccisi, 4 ufficiali e 44 uomini feriti. Sul Diana 1 ufficiale e 9 
uomini uccisi, 16 feriti. 

Le navi che retrocedettero a Port-Arthur non avevano che 2 ufficiali 
e 38 uomini uccisi, 21 ufficiali e 286 marinai feriti. 

Perdite lievissime adunque in confronto delle sanguinose battaglie 
della marina veliera, assai al disotto delle previsioni simistre che si fa- 
cevano coi poderosi ordigni di distruzione, di cui sono munite le mo- 
derne navi da guerra. 

Una sola nave nella battaglia fece un tentativo di usare lo sperone, 
e fu la Retwisan, ma venne aspramente respinta dal fuoco convergente 
dei giapponesi. i 

Considerando la durata, Vintensità della battaglia, è notevole il fatto 
che le navi russe hanno avuto dei danni relativamente lievi. La Cesa- 
revic ricevette quindici, colpi di projettili da 305, e un largo numero 
d’altri di calibri minori, i quali però fecero poco o punto danno. Nep- 
pure i projettili da 305 recarono tutto il male che se ne poteva 
temere. 

Una torre colpita da una granata da 305 era senza avarie ; un’ altra 
che colpì la nave sotto la torre prodiera, aprì un foro di circa un metro 
nel fianco, ma senza conseguenze serie. Un’ altra colpì il lato destro 
sotto. la linea d’acqua al punto di ‘unione di due corazze. Le piastre 
non furono perforate, e solo 159 tonnellate d’acqua filtrarono nel com- 
partimento interno, per lo spostamento dei bolloni. 

Le granate che esplodevano in coperta invece distruggevano ogni 
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Fig. 269. — Pianta della installazione del pezzo da 254 m/m nella torre corazzata dell’incrociatore giapponese Kasuga. 
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Fig. 270. — Scoppio d’una torpedine, 
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‘osa, riducendo in rovina le elevate superstrutture. I fumajuoli special- 
mente vennero danneggiati, e ciò rendeva nulla la corrente d’aria ai 
forni delle caldaje, divenendo incompleta la combustione, nello stesso 
tempo che provocava un enorme consumo di carbone per tenere la nave 
in moto. Ventilatori, macchine da segnali, vennero messi fuori servizio, 
e perfino le bussole, dalle grandi concussioni dei colpi, vennero guastate. 
Nel complesso però nessuna parte vitale della Cesarevie fu vulnerata, 
e la sua corazzatura si dimostrò pienamente efficiente. L’avaria del ti- 
mone che, privando di direzione la nave, le fece fare uno scarto dalla 
sua rotta, trascinando dietro di sè le altre corazzate, falsa manovra che- 
fu causa iniziale della sconfitta russa, riducendo la formazione della squa- 
dra ad un confuso agglomeramento, fu la conseguenza di un accidente 
avvenuto in un punto non difeso dalla corazza. 

Molti nomini però che non furono feriti, soffrirono per più di venti- 
quattro ore di sbalordimento, male di capo, perdita di memoria per V’ef-. 
fetto dei gaz lanciati dalle granate giapponesi. Alcuni ne ebbero i ca: 
pelli e la barba bruciata; la pelle di coloro che erano vicini a quelle 
esplosioni divenne gialla; e lo stesso colore prendeva la vernice della 
nave dove avvenivano gli scoppi. 

L’Askold ebbe molti danni ai fumajuoli e nello scafo, nonchè qual. 
che incendio. Gli scudi dei suoi pezzi erano però intatti e le artiglierie 
in buone condizioni. Il Diana aveva danni ai fumajuoli, alle superstrut- 
ture ed allo scafo, ma nel complesso le sue parti vitali erano intatte. 

Quanto alle navi minori il solo Steregusci, un destroyer, venne CDOSLO 
dal tiro giapponese in condizioni disperate. 

La Cesarevie. sparò 74 colpi da 305 dalla torre prodiera, 45 da 
quella di poppa e 600 circa da 152 "/,. L’Askold 200 colpi da 152 "/,, 
e 300 da 76. Non è nota la quantità di munizioni sparata dalle altre 
navi russe e dalle giapponesi ; ma il consumo deve essere stato enorme, 
e talune navi devono avere certamente esaurito le loro dotazioni, ciò che 
deve aver influito sulla soluzione del combattimento. 

Il medesimo giorno che la flotta di Port-Arthur prendeva il mare, - 
anche la squadra di Vladivostock usciva dal porto, col probabile intento 
di unirsi a quella, od almeno alle navi che avrebbero potuto rompere la 
linea giapponese. 

Era al comando della squadra stessa il contro ammiraglio Yessen, 
che il 14 alle 4,30 era fra Fusan e Tzushima, quando apparve in vista 
la divisione di Kamimura. 

Nella notte dal 10 all’ 11 Kamimura aveva avuto in. Takeshiki no- 
tizia degli avvenimenti del giorno, e vigilava. 
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Quando le due squadre si incontrarono, erano alla distanza di circa 
dieci miglia. | 

Le navi russe erano il Gromoboi, Rossia e Rjurik, di 35.387 tonnellate; 
con dodici pezzi da 203 m/m. e quarantotto da 152 m/m; Le giapponesi 
erano, gli incrociatori corazzati: Ilumo — ammiraglia — Tokiwa, Azuma 
e Iwate di complessive 36.687 tonn.; sedici pezzi da 203 e cinquantadue 
da 152. Stavano però a distanza e in riserva, il Naniwa col Takatschiho 
della squadra di Uriu e una divisione di torpediniere. 

I quattro incrociatori corazzati giapponesi verso-le 5 presero una 
rotta parallela ai russi e aprirono il fuoco alla distanza di circa 12.000 m. 
Guadagnando velocità raggiunsero presto il Rjurik, il meno veloce e meno 
difeso dei tre incrociatori russi, che veniva ultimo e cominciarono a con- 
centrare contro di esso il loro fuoco fino a circa 5000 m. Verso le 8 un 
colpo guastò il timone del Rjurik e un altro gli aperse una via d’acqua. 
Allora esso segnalò alle altre due navi che non poteva più seguirle a 
tutta velocità. Un incendio si manifestò pure nella sua batteria, ma 
venne tosto domato. 

Kamimura abbandonò il Rjurik al Naniwa e Takatschiho, i quali 
sopraggiungevano, e coi suoi quattro incrociatori corazzati inseguì il Ros- 
sia ed il Gromoboi. L'ammiraglio Yessen giudicò che il Rjurik fosse in 
grado di respingere i suoi due assalitori e se ne allontanò rapidamente. 

Il combattimento allora si divise in due parti: la lotta del Rjurik 
contro i due piccoli, ma tenaci assalitori, e l’inseguimento dei due altri 
incrociatori russi da parte dei quattro giapponesi. 

Verso le 10 Kamimura aperse il fuoco a circa 7500 m. e per cinque 
ore si scambiarono colpi! I danni dei russi furono gravissimi. Sul Rossia 
scoppiò un incendio. Tutti i suoi cannoni vennero smontati ad ecce- 
zione di tre. Ucciso il comandante e sei ufficiali feriti. (Fig. 271.) Anche 
sul Gromoboi scoppiò un grave incendio, ma per un accidente, cioè l’e- 
splosione di una propria granata. Quattro ufficiali erano morti e quattro 
feriti, compreso il comandante. Alcuni cannoni erano smontati. Le parti 
vitali però della nave erano intatte, ma le superstrutture completamente 
devastate. La velocità nondimeno fu mantenuta. Quando i giapponesi 
cessarono l’inseguimento, i due incrociatori avevano perduto 135 morti 
e contavano 307 feriti. 

Anche i giapponesi avevano delle perdite: 40 morti e 35 feriti sul- 
VV Iwate ; 3 uccisi e 6 feriti sull Izumo ; 8 feriti sull’Azuma e 4 sul Tokiwa. 


‘ Minimi i danni al materiale. 


L’inseguimento fu abbandonato perchè, malgrado che nelle parti su- 
periori i due incrociatori russi fossero una rovina sanguinosa, sopratutto 
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il Rossia, la loro velocità si manteneva sempre efficiente; probabilmente, 
anche perchè le munizioni si esaurivano ; nè era prudente abbandonare 
del tutto i due incrociatori di Uriu innanzi ad un nemico della taglia 
del Rjurik. 

Il Naniwa e il Takatschiho fra tutti e due misuravano 7350 tonn., il 
Rjurik 10.923. Essi disponevano di due pezzi da 203 e quattordici da 
152, contro quattro da 203, sedici da 152 e sei da 120 dell’inerociatore 
russo, che per dippiù era corazzato! 

Nondimeno, sia per le avarie precedentemente riportate, sia per una 
superiore direzione ed efficienza del tiro, i due piccoli incrociatori giap- 
ponesi presero tosto del vantaggio. Ucciso il comandante, poi il secondo 
ferito mortalmente coll’ufficiale anziano, dopo di aver tentato di guada- 
gnare in velocità sul nemico, e lanciato un siluro mancato, vedendo 
spuntare sull’orizzonte gli incrociatori di Kamimura che ritornavano, Vuf- 
ficiale in comando ordinò che il Rjurik fosse affondato. 

In circa otto ore di fuoco erano stati feriti mortalmente od uccisi 22 
ufficiali e 94 uomini; essendo il complesso fra morti e feriti di 224 
uomini | 


Fig. 271. — Rossia dopo la battaglia. 


Tutte le imbarcazioni di bordo erano infrante; le condizioni dell’e- 
quipaggio sarebbero state disperate, se i giapponesi non fossero accorsi 
solleciti al salvataggio, riuscendo ad imbarcare anche molti feriti. 

Il Rossia ed il Gromoboi arrivarono poi a salvamento a Vladivostock; 
ma in tali condizioni che il Rossia esigette lunghissime riparazioni per 
essere messo in grado di riprendere il mare, ed il Gromoboi lo si disse 
riparato più presto, poi avariato, mentre faceva le prove di velocità onde 
riprendere servizio. 

Il Naniwa non ebbe che 3 morti e 4 feriti, il Takatschiho dodici feriti. 
I danni alle due navi erano insignificanti. Il tiro delle artiglierie russe 
era sempre eguale, cioè male diretto ed inefficace ! 

Il Nowik, fatto carbone a Yiachow si dirigeva a Vladivostock, cer- 
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cando di passare per lo stretto di La Perouse, ma fu segnalato, e tosto 
gli incrociatori giapponesi gli dettero la caccia. 

Il piccolo incrociatore in ben sei combattimenti si era distinto per 
l’abilità ed il coraggio del suo comandante ed equipaggio, suscitando 
l’ammirazione del nemico. Molestato da un forte vento, forse scarso a 
carbone, non potè dirigersi a Vladivostock a grande velocità. Il Tsu- 
schima lo scoperse nella baja Aniwa presso Yorsakow alle 16 del giorno 
20 Agosto. Ne diede avviso con un radiogramma al suo compagno lo 
Tschitose, e subito lo attaccò. Il Nowik di 3980 tonn. non aveva che 6 
cannoni da 120 m/m.; il suo avversario di 3400 tonn. disponeva di 6 can- 
noni da 152; nondimeno questo dovette lasciare la partita dopo un breve 
combattimento, rimanendo piuttosto malconcio nello scafo, ed attendere 
lo Tschitose per rinnovare l'attacco. Questo giunse al mattino ; ma allora 
videsi il Nowik avvolto nel fumo e investito sulla spiaggia. Il suo 
equipaggio lo aveva incendiato, abbandonandolo. Lo Tschitose lo bombardò 
per circa un’ora onde completamente distruggerlo. Nemmeno un ferito ebbe 
il Tsuschima, ad onta dei danni subiti. Il Nowik ebbe invece due morti. 

La flotta di Port-Arthur, dopo il combattimento del 10 Agosto, rimase 


definitivamente bloccata. La Cesarevic passò in disarmo a Yiachow 


con alcuni destroyers ; l’Askold era internato a Shangai col destroyer 
Grozovoi; il Diana a Saigon. La Mandjur era stata disarmata al princi- 
pio della guerra a Shanghai, la Sivue fu distrutta dai russi quando i 
giapponesi occuparono. Port-Newchang. 

Le operazioni navali attorno alla piazza assediata da terra divennero 
scarse. La Sebastopol il 20 Settembre ebbe una grave avaria uscendo 
dal posto, avendo urtata una mina ; nondimeno fu rivarata con due mesi 
di lavoro. In Dicembre gli obici delle batterie di terra cominciarono a 
cadere sul porto e la situazione della flotta divenne disperata ; allora le 
navi furono colate dagli stessi russi, ma non distrutte, nella Speranza di 
soccorso dalla flotta del Baltico. La Sebastopol, privata dai cannoni mi- 
nori, usati nelle difese di terra, fu condotta al riparo del promontorio 
Liaotishan. Ivi fu attaccata dalle torpediniere giapponesi per ben cinque 
giorni consecutivi, sfidando a 1200 m. il fuoco dei furti. La corazzata 
non aveva più di 100 uomini a bordo, ma teneva calate le reti, contro 
le quali esplodevano i siluri del nemico. Finalmente, durante una tem- 
pesta di neve, un siluro trovò la via a poppa della nave e riuscì a 
colarla a picco. 

Port-Arthur cadde il 2 Gennajo 1905; pochi destroyers riuscirono 
a fuggire prima, salvandosi alcuni a Foo-chow altri a Chefoo. Dei 25 
destroyers della flotta russa, dieci furono salvi in tal modo. 
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La Poltava e la Pallada apparvero subito di facile salvataggio. La 
Pobieda e la Retwisan erano più danneggiate; la Peresvjet mostrava 
tracce di incendio. Il Bajan appariva affondato dal bombardamento ; 
lAmur, infranto, era nel bacino in rovina. 

Colla resa di Port-Arthur si ebbero alcuni particolari di parte russa 
che sfatarono qualche leggenda. 

Gli ufficiali giovani erano malcontenti del modo col quale la campa- 
gna era stata condotta ed accusarono gli anziani di non aver avuto le 
necessarie iniziative e sufficiente ordinamento. È 

Makaroff — dicevano — venne preceduto da una grande fama. Ma 
era invecchiato ; i marinai giudicavano la sua prudenza per timidità! 
Morto Makaroff, dopo la battaglia di Round Island (10 Agosto) il co- 
mando passò al principe Uhtomsky, il quale dichiarava di non avere nè 
il desiderio, nè l’ambizione di divenire un eroe. Il comandante Wiren 
del Bajan, promosso a retro ammiraglio, sarebbe stato il capo desiderato 
dai giovani, e quando il generale Stoessel in Consiglio parlò della resa, 
egli lo avrebbe apostrofato, chiamandolo traditore. | 

Insomma fu un tfiotto di accuse e di amari rimpianti, che rese ancora 
più dolorosa la caduta di Port-Arthur e della sua flotta. 

Già dal principio della guerra, la Russia aveva cominciato a solleci- 
tare l’allestimento e l'armamento delle navi militari che aveva disponi- 
bili nel Baltico; man mano che la sorte delle ‘armi volgeva funesta ai 
russi, gli armamenti procedevano con ansia maggiore. 

Si acquistarono vapori rapidi in Germania, se ne requisirono alcuni 
russi, e armatili in corsa, si inviavano nell’Estremo Oriente, onde repri- 
mere l’attivissimo contrabbando di guerra che esercitavano a favore dei 
giapponesi, armatori inglesi e nord-americani, Il risultato di queste cro- 
ciere fu meschino quanto ai risultati, essendo State poche le catture e 
non troppo importanti, e fu dannoso quanto agli effetti politici per i 
violenti reclami sollevati dalle potenze interessate. Non era stata fatta 
alcuna dichiarazione di blocco, nè di tutto, nè di parte delle coste del 
Giappone ; tanto meno la Russia era in grado di mantenere neppure una 
parvenza di blocco effettivo, come poteva pretendere di isolare commer- 
cialmente il Giappone dal resto del mondo, perchè i sequestri di navi 
erano eseguiti per non importa qualsiasi genere di carico, purchè fosse 
diretto al Giappone ? 

L’infelice esito della sortita del 10 Agosto, che dimostrò come la 
flotta di Port-Arthur fosse ridotta all’impotenza, il combattimento dello 
stretto di Tzushima, che immobilizzò anche la squadra di Vladivostock, 
rendevano i giapponesi assolutamente padroni del mare, e permetteva al 
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loro esercito di rinforzarsi sempre più, di investire Port-Arthur e nello 
stesso tempo di respingere sempre più verso l’interno l’esercito russo di 
Manciuria. 

La Russia aveva disponibili nel Baltico forze navali superiori a quelle 
del Giappone. Se queste forze si potevano portare sul teatro della guerra, 
si aveva probabilità di battere la flotta giapponese, di strapparle il do- 
minio del mare. In questo caso l’esercito nipponico in Manciuria era 
perduto, e di un colpo solo, colla vittoria navale, si vinceva anche la 
campagna terrestre. y 

Le difficoltà dell'impresa erano immense. Da Libau a Vladivostock 
la distanza era di 12.405 miglia che rappresentavano alla andatura econo- 
mica di 10 nodi, cinquantadue giornate consecutive di fuoco ; cui si do- 
vevano aggiungere le scorte necessarie per il rifornimento delle navi. In 
ogni modo, se tutto era pronto, in tre mesi, una forte squadra avrebbe 
potuto essere innanzi a Port-Arthur a Novembre, e si sapeva che la 
piazza era in grado.di resistere a lungo. 

Ma invece nulla era pronto, e bisognò tutto creare e tutto organiz- 
zare. La flotta che si decise di mobilizzare si chiamò: Seconda e terza 
squadra del Pacifico e si compose degli elementi seguenti: 


Corazzate di linea. 


| One Anno | Velocità. | Equipaggio | Armamento principale 
Kujaz RL 13516 1902 18 740 IV 305 XII 152 
ON, 13516 1902 18 740 | IV 305 XII 152 
Imp. Alexander III 13516 1901 18 740 IV 305 XII 152 
Borodino . . . . 13516 1901 18 740 IV 305 XII 152 
Ogljabja ic. 12674 1898 18 732 IV 254 XI 152 
Sissoi Velikji. . . 10400 1894 16 590 IV 305 VI 152 
Navarin. . . .. 10206 — 1891 14 630 IV 305 VIII 152 
Imp. Nicolaj. . . 9676 1888 14 604 |IT305IV 230 VIII 152 


Le prime quattro corazzate erano del tipo Cesarevic, alquanto rin- 
forzato. Esse avevano una speciale protezione contro i siluri, cioè una 
corazza di 37 m/m. al disotto del canto inferiore della chiglia; questa 
leggera corazza si raccordava col ponte corazzato. Tale disposizione però 
era stato oggetto di critiche, ritenendosi più utilmente impiegato quel 
peso, aumentando il numero e là resistenza dei doppi fondi. Trattandosi 
di navi di linea modernissime, si consideravano anche alquanto indifese 
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contro dei grossi cannoni a tiro rapido. Erano anche esagerate le loro 
superstrutture. 

L’Osljabja era del tipo Peresvjet; la Sissoi Velikij e la Navarin an- 
tiquate, dotate di scarsa autonomia e di poca velocità, erano piuttosto di 
ingombro che di utilità con questa squadra. La Imp. Nicolaj era stata 
rimodernata nel 1900, senza che per questo divenisse una valida unità 
da battaglia. 


Navi corazzate guardacoste. 


| L PROCRIRORIO Anno | Vivere Equipaggio | Armamento principale 
Adm. Usakov . . 4125 1893 16 318 IV 254 IV 120 
Adm. Senjavin . . 4125 IROGG CAS 19 ani IV 254 IV 120 
Adm. Apraxin . . 4125 1395 16 : 318 III 254 IV 120 


| | | 
Queste navi, dal tirante d’acqua molto ridotto, non erano alturiere; 
mancavano assolutamente di autonomia. La loro difesa poi era deficiente. 


Incrociatori corazzati. 


| “agi Anno | Leva Equipaggio | Armamento principale 

i 
Vladimir Monomach 5796 11885 15. 550 | IV. 203 XII 152 
Dmitrij Donskoi . ‘5893 1883 16 5bI X 152 XI; 120 


Adm. Nachimov. . 77181 1885 i 17 567 VIII 203 - X 152 


Il Vladimir Monomach in parte era costrutto in legno; il Dmitrij 
Donskoj, era notorio per la macchina difettosa ; ) Adm. Nachimov aveva 
solo qualche pregio come stazionario. SE; 

Navi antiquate di troppo scarso valor militare per rendere utili ser- 
vizi in guerra. 


Incrociatori protetti. 


Dislocamento 


| ng: Anno | Vine; Rquip: ggio | Armamento principale 
Svietlana!”. «Ii 04. 3828 1896 | 20 A 400 VI 152 
Aurora . 6730 1900. | 249 422 VIII 152: 
Oleg . 6750 1903 23 550 XE 12 
Almas — 3200 1903 225 330 TAC 
Izumfad 3200 | 1903 25 330 MI 90 
Jemeug. . . 3200 | 1903 BON 2 800 VI. 120 
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L'Aurora era del tipo Diana, l’ Oleg del tipo Warjag; i tre inerocia- 
tori minori del tipo Nowik, ma VAlmas non era armato che di cannon- 
cini, essendo destinato a Yacht del Vice Re del Kuantung. 


Destroyers. 
4 | SAPOCAIGNTO Anno | Velocità | Equipaggio | Armamento principale 
a o 240 o I I 76 
Prozorlijvi. . . . 20 ©“ | 1898 STILO I 76 
Pronziteljny . 240 1898 SMR I 76 
Bujny 350 1902 27 55 I LTOLA 
Bedowij. 350 1902 27 55 I 76 
Brawij . 350 1902 27 55 I 76 
Blestjasci . 350 1902 27 55 I 76 
Bezupreeni 350 1902 27 55 I 76 
BOdrp ig. 350 1902 27 55 I 76 
Bystrij . 350 1902 27 55 I 76 
Gromki . 350 1904 27 55 I 76 
Grozni . 350 1904. 27 55 Pero 


Erano stati acquistati in Germania, Vl’ Ural (K. Maria Theresia) di 
8278 tonn. e nodi 18 112; Don (Fiirst Bismarck) di 8430 tonn. e 19 
nodi; il Terek (Columbia) di 7241 tonn. e 18. nodi; il Kuban di 8479 
tonn. e di 18 nodi (Auguste Victoria) 1’ Irtisch (Belgia) di 6500 tonn. 
e 16 nodi; e in Russia, il Rion (Smolensk) di 1200 tonn. e 20 nodi; il 
Dnieper (Petersbourg) di 5432 tonn. e 18 nodi. Questi vapori si arma- 
rono con qualche cannone. Erano rapidi ed autonomi, ma privi di effi- 
cienza militare. La 

Si mobilizzarono come trasporti i vapori mercantili Yieu, Vladimir,. 
Voronei di 10.500 tonn. e 13 nodi, Yaroslau e Tambow di 8600 e di 
uguale velocità. Il postale Orel fu trasformato in Ospedale. La nave of- 
ficina Kamchatka di 7200 tonn. e 12 nodi fu pure aggregata alla flotta. 

Infine si noleggiarono moltissimi vapori la più parte tedeschi, qual- 
cuno inglese e pochi francesi, per imbarcare carbone e viveri, spargen- 
doli lungo l itinerario della flotta, in modo che servissero da depositi di 
di carbone, e navi frigorifere. 

In questo modo venne risolta, almeno nella forma, se non nella so- 
stanza, la difficoltà sollevata dalle potenze neutrali, che dichiararono di 
considerare il carbone come contrabbando di guerra. La Russia del resto 
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‘contava sulla compiacenza della Francia sua alleata, i cui possessi d’ A- 
frica e d’ Asia dovevano servirle di scali provvidenziali. 

Gli allestimenti procedettero a rilento e in modo confuso. Il personale 
bisognò raccoglierlo come fu possibile, utilizzando ‘gli equipaggi della 
flotta del Mar Nero, alcuni del Caspio. Si aveva deficienza di ufficiali, 
mancava il personale di macchina. i 

Poi bisognava allenare, affiatare questo personale, ancora eterogeneo 
«e incoerente. Si decise che il viaggio sarebbe stato nel tempo stesso un 
periodo di istruzione. Parte delle navi, le maggiori, avrebbero seguito 
l’ itinerario della costa d’ Africa, evitando il Canale di Suez; parte in- 
‘vece sarebbero partite dipoi e seguendo la via del Canale avrebbero rag- 
giunto il rimanente della flotta ad un convegno in mare. A queste navi 
sì assegnarono gli equipaggi del Mar Nero. 

A. capo supremo fu chiamato il Vice Ammiraglio Rodietsvensky, di 
cui si vantava il coraggio e la inflessibile energia, ma che -— si soggiun- 
geva — aveva un carattere “assai impressionabile ed estremamente nervoso. 
Egli aveva fama di aver ottenuto buoni risultati nei corsi di tiro al 
bersaglio da lui diretti negli anni precedenti. 

Le prime navi pronte si concentrarono a Libau e formarono una prima 
‘squadra che finalmente nell’ Ottobre lasciò Libau e penetrò nel Mare 
del Nord. Il suo ingresso in quel mare occasionò un incidente, che per 
poco non ebbe le più gravi conseguenze internazionali e che fu indice 
della perizia tecnica e dello stato d’ animo del personale di quella grande 
squadra russa. | 

Correvano.le più strane voci di tentativi giapponesi, per impedire la 
marcia dei russi, A. bordo di quelle navi, il cui personale si era imbar- 
«cato o nolente o per obbligo di disciplina, che se moveva alla guerra 
lo faceva per spirito di sacrificio, ma senza entusiasmo e con poche spe- 
ranze, tali voci inverosimili avevano trovato facile credenza. 

La rotta indicata dall’ Ammiraglio Rodiestvensky alle sue navi, uscendo 
dallo Skaw, le portava sul famoso Dogger Bank, uno dei punti della 
terra dove quotidianamente si riunisce il. più gran numero di piccoli va- 
pori da pesca; quei vaporetti caratteristici del mare del Nord, tanto fa- 
cilmente riconoscibili. Eta già poco opportuno, che una grande squadra 
venisse a passare senza alcuna necessità, attraverso un campo di pesca; 
ma la cosa era ancor più inopportuna se si rifletta che quella squadra 
era sovraeccitata dal pensiero di oscuri pericoli, di misteriose insidie. 

L’ ammiraglio russo aveva diviso la sua squadra in sei scaglioni. Egli 
procedeva con quello principale, composto della K. Suworoff (ammiraglia) 
Imp. Alexander III, Borodino, Orel, col trasporto Anadyr. I due sca- 
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glioni più importanti navigavano a 12 nodi; gli altri a dieci. Una di 
queste sezioni, alla dipendenza diretta dell’ Ammiraglio in capo, era 
‘ composta dalla nave officina Kamchatka, scortata dagli incrociatori Dmi-. 
trij Donskoi e Aurora. La Kamchatka ebbe una avaria di macchina, 
per la quale rimase in ritardo dalle compagne, onde alle ore 20 del 
giorno 21 Ottobre essa era circa cinquanta miglia indietro dell’ ultimo. 
scaglione. In questa posizione essa incontrò il vapore svedese Aldeberan 
di 1651 tonn. ed altre navi in distanza. Per un panico inescusabile ed . 
un fatale errore, la Kamchatka si credette attaccata dalle sognate tor- 
pediniere giapponesi. Sparò delle cannonate verso 1’ Aldeberan e le altre. 
navi e lanciò all’ Ammiraglio alle 20.40 un radiogramma, dicente: « At- 
taccati da tutte le parti da torpediniere ». 

Già Y Ammiraglio in capo aveva dato ordine preventivo, secondo il 
quale gli ufficiali erano autorizzati ad aprire il fuoco in caso di attacco. 
evidente e imminente di torpediniere, se questo veniva davanti. Se l’ at- 
tacco veniva da poppa gli ufficiali stessi dovevano riferirne ai comandanti... 

Ricevendo il messaggio della Kamchatka, l’ Ammiraglio in capo se- 
gnalò a tutte le sue navi di attendersi attacchi di torpediniere e di rad- - 
doppiare di vigilanza. 

Queste misure non erano le più indicate a diminuire la tensione ner-. 
vosa che regnava sulla flotta. 

Alcuni scaglioni passarono presso il Dogger Bank senza alcun allarme.. 
L’amm. Falkerman passando a sua volta esaminò attentamente le navi 
da pesca, coi suoi projettori nulla vide di sospetto, e continuò tranquil- 
lamente il suo viaggio. Finalmente giunse l’ultimo scaglione, la cui rotta. 
lo portava proprio in mezzo della flottiglia dei pescatori, che avrebbe- 
potuto facilmente girare da un lato; era quello principale che compren- 
deva la nave ammiraglia! 

È uso che la nave che regola la pesca, e che si chiama l'ammiraglia. 
dei pescatori, faccia segnali alla flottiglia intera con dei razzi. 

Dal ponte di comando della K. Suworoff fu notato un razzo verde 
brillare nelle tenebre, mentre essa attraversava il Dogger Bank. Poco- 
dopo sulla cresta delle onde, davanti a destra, si credette vedere alla 
distanza di cento lunghezze, cioè di circa 3600 m. una nave sospetta 
che pareva dirigersi contro la corazzata; là si credette una torpediniera. 
nemica, e contro di essa, come dall’ ordine dell’ Ammiraglio, si, aperse il. 
fuoco! Non si tardò a riconoscere la vicinanza di molti pacifici vapo- 
retti da pesca, fra i quali le cannonate russe avevano sparso morti e- 
feriti; la K. Suworoff segnalò subito col telegrafo senza fili alla sua» 
flotta « non tirate sui pescatori » e continuò il suo. viaggio!. 
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Il giorno appresso i pescatori, approdando a Hull, sollevarono una vi- 
vissima emozione Inghilterra; dopo seppesi pure quando le navi russe 
approdarono in Spagna, che l Aurora aveva avuto ucciso il suo cappel- 
lano da una cannonata, e si parlò di parecchi feriti e di torpediniere 
“russe avariate. 

Si riunì una commissione arbitrale a Parigi per dirimere 1’ incidente 
fra la Russia e Inghilterra, ed il risultato fu che la commissioue riconobbe 
avere avuto la flotta russa il diritto di difendersi, credendosi attaccata; 
ma rimase assodato in pari tempo che non ebbe luogo alcun attacco tor- 
pediniero da parte di nessuno! La Iussia naturalmente indennizzava 
. con larghezza le parti lese. 

Come siano passate in realtà le cose ancora si ignora; si parlò per- 
fino di torpediniere tedesche od inglesi che seguissero da vicino le navi 
russe; si credette alla possibilità che dalla Knjaz Suworoff, nell’orgasmo 
del momento, siansi scambiate delle torpediniere proprie di scorta per 
il supposto nemico. ‘ 

Le perizie tecniche tendevano però a dimostrare che realmente si 
era preso abbaglio, scambiando un vaporetto da pesca per una torpe- 
diniera. 

Quanto alle supposizione che dei siluranti giapponesi fossero nelle 
acque del Dogger Banck era semplicemente assurda! | | 

Infatti o le torpediniere provenivano dal Giappone, e in tal caso 
dovevano pure essere state segnalate in qualche scalo. O erano state 
acquistate e armate in Europa, e allora era necessaria la complicità di 
qualche potenza marittima neutrale, cosa inammissibile e contraria al di- 
ritto delle genti. 

Finalmente l’ ipotesi che si celasse una insidia fra le tante navi da 
pesca che quella notte, come al solito, stavano sul Dogger Bank, era del 
pari inverosimile, perchè anzi tutto nessuno avrebbe mai immaginato che 
una flotta di guerra, di notte, avrebbe cercato la sua rotta proprio at- 
traverso uno sciame di vaporetti pescatori, e poi sarebbe pur stata no- 
tata in. mezzo a quelle flottiglie una nave sospetta se pur v’ era. 

L’ incidente del Dogger Bank resterà tipico per quell’ ambiente mor- 
boso che, iniziatosi sul Kamchatka si propagò alla Knjaz-Suworoff, provo- 
cando un allarme che finì tanto tragicamente. 

Lentamente, facendo carbone in tutti gli “scali francesi, levandolo 
però dalle proprie navi carboniere di scorta, dopo aver girato. il Capo 
di Buona Speranza, ed una lunga sosta nelle acque del Madagascar, il 
grosso della flotta del Baltico penetrò nell’ Oceano Indiano. Partita da 
Libau il 15 Ottobre 1904 questa squadra faceva la sua riunione nel 
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Maggio 1905 con quella che, partita più tardi dal Baltico, aveva seguita 
la via del canale di Suez. 

Il 25 Maggio alcune delle navi carboniere che seguivano la flotta 
russa ritornarono a Woosung (Shanghai) ed il mondo che aveva seguito 
con meraviglia la lenta e faticosa andata dei russi verso l’ignoto, attese 
ansioso la notizia di una inevitabile battaglia. 

Dove erano i siapponesi ? i 

Liberi dall’ assedio di Port-Arthur, e dall incubo della squadra di 
Vladivostock, seguendo giorno per giorno, grazie alle informazioni tele- 
grafiche, la lenta marcia dei russi, essi ebbero i mesi di Febbrajo, Marzo 
e Aprile per mettere in assetto tutta la loro flotta. 

Mentre le navi maggiori russe tennero il mare per ben sette mesi 
senza pulir le carene e compiere le operazioni necessarie al buon man- 
tenimento delle caldaje, macchine motrici, e degli innumerevoli mecca- 
nismi di bordo, i giapponesi ebbero modo di risarcire le loro avarie, ri- 
modernare tutto, e perfino di cambiare le loro grosse artiglierie avariate. 

Dalle parte dei russi adunque tutto il materiale doveva essere in con- 
dizioni poco buone, aggravate dalla mancanza di un personale tecnico 
abile e competente. Da parte dei giapponesi, il materiale era invece nelle 
migliori condizioni possibili, con un personale tecnico provetto. 

Dalla parte dei russi il capo non aveva fede nei suoi luogotenenti, 
il personale era scoraggiato, la disciplina manchevole, tenuta ferma solo a 
forza di rigore, colla rivoltella in pugno. Non si aveva fede nella vit- 
toria, non si avevano entusiasmi. Dalla parte dei giapponesi, una fiducia 
illimitata fra capi e dipendenti, sernitimenti entusiastici, ed una incrolla- 
bile decisione di vincere. Ma 

L’ urto delle due flotte non-doveva soltanto decidere delle precedenti 
vittorie, dei sacrifici fatti prima di quel giorno. Una vittoria russa avrebbe 
perduto ’ esercito di Manciuria, compromessa | esistenza nazionale del 
Giappone. 

« La pace la faremo a Tokio, nel palazzo Imperiale » avevano procla- 
mato i generali russi; la presenza di una grande flotta russa, più nume- 
rosa e forte — almeno in apparenza — di quella già debellata; di una flotta 
che aveva dato prova se non altro d’una tenacia superba in una marcia 
lunghissima e non facile, era un evento strategico dal quale per il Giap- 
pone poteva risultare il più grande disastro nazionale in caso di sconfitta. 

I marinai giapponesi sapevano che dovevano vincere, e a quel grande 
dovere si prepararono con una devozione serena, una religiosità d’ in- 


tento veramente meravigliosa. 


Le navi del Giappone non si curarono di cercare i russi lontano, di 
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Fig. 274. — Vita di bordo. Rancio a bordo d’una torpediniera. 


molestarli e straccarli con combattimenti di ‘dettaglio. Li attesero nel 
loro mare, presso le loro basi di operazione, per dar loro battaglia e bat- 
taglia decisiva. i 

Caduta Port-Arthur, l’ obbiettivo dei russi non poteva essere che uno: 
giungere a Vladivostock, dove tutto era stato, o almeno doveva esser 
stato predisposto, per ricevere la nuova flotta. Rimettersi in assetto dopo 
così lunga navigazione e da Vladivostock ricominciare la guerra navale 
nello stesso Mar del Giappone, con rinnovata energia. 

L’ esempio della squadra di inerociatori aveva dimostrato quanto po- 
teva riescire crudele ai giapponesi la presenza di una squadra forte e 
intraprendente a  Vladivostock. i | 

Certamente i russi si dovevano attendere all’ incontro di Togo e delle 
sue navi; nè potevano sperare di ginngere con tutta la flotta] loro a 
Vladivostock; ma le perdite inevitabili, se la sorte non si ostinava sem-. 
pre avversa, sarebbero state compensate da quelle che avrebbero pure 
subìto i giapponesi. 

Delle diverse vie che i russi avevano per arrivare a Vladivostock, 
Rodjestvensky scelse risolutamente la più breve, quella dello Stretto di 


LA GUERRA RUSSO -GIAPPONESE. 401 


Corea; Togo ne ebbe 
indizio, e ivi lo atte- 
se. L’Ammiraglio rus- 
so commise subito un 
grande errore, si im- 
pegnò nello stretto, 
impreparato al com- 
battimento, mentre 
grazie alla telegrafia 
senza fili, il nemico 
di lui era in grado di 
predisporre e di sce- 
gliere il momento 
dell’ attacco. 

All Est dello stret- 
to di Corea sta l’isola 
Oki, posta a 150 mi- 
glia dalla baja di 
Chinaî. Dietro quest’i- 
sola Togo radunò la 
sua flotta e la tenne 
celata. Fig. 275. — Vita di bordo. Plancia di comando d’ una 

Sembra che Ro torpediniera. 
djestvensky abbia creduto che la tlotta giapponese fosse divisa in due 
squadre, delle quali la più potente guardasse gli accessi settentrionali 
del Mare interno del Giappone e solo una squadra leggera vigilasse lo 
stretto di Corea. 

Lo stretto di Corea è diviso in due parti dall’ isola di Tzushima; 
dalla posizione occupata da Togo poteva accorrere sia alla parte setten- 
trionale fra 1’ isola e la Corea, o quella meridionale fra l’ isola stessa e 
la costa giapponese. Finalmente, da quella posizione, Togo poteva fondata- 
mente sperare di giungere prima del suo avversario agli stretti del Nord, 
se questi avesse effettivamente scelto la via esterna del Pacifico. La ve- 
locità superiore delle navi giapponesi facilitava tale compito. 

Sembra pure che i russi non solo si ingannassero sulla entità delle 
forze giapponesi che prevedevano di incontrare, ma anche del lato dal 
quale poteva loro giungere l attacco. Rodjestwensky si attendeva un at- 
tacco dalla destra, epperò dispose la sua flotta di conseguenza. 

Il mattino del 27 Maggio la flotta russa entrava nello stretto di 
Corea, dalla parte meridionale, passando al Sud di Tzushima ed al nord di 
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Iki, per il canale che si chiama col nome dell’ esploratore russo Kru- 
senstern. 

La flotta russa era formata su due linee, di lunghezza molto differente. 
A destra, erano quattro. grandi corazzate, la K. Suworoff (Amm. Ro- 
djestvensky) seguita dalla. Imp. Alexander III, Borodino e Orel. A ‘si- 
nistra, parallelamente all’ altezza della Suworoff venivano tutte le altre 
navi nell’ ordine seguente: Osljabja (Amm. Falkerman), DES Velikij, 
Navarin e Nachimov; fra gli intervalli erano il Jemechung el Izumrud, 
quali navi ripetitrici dei segnali. 

Sempre sulla sinistra e sulla medesima linea seguivano la Nicolai I 
(Amm. Niebogatoff), Am. Apraxine, Am. Senjavin e Am. Usakov; quindi 
la divisione degli inerociatori, coll’ Oleg (Amm..Enquist), Aurora, Svje- 
tlana, Almas, Dmitrij. Donskoi e Vladimir Monomach. 

Fra gli intervalli si erano posti molti incrociatori ausiliari. e delle 
navi trasporto, il Kiew, Rion, Dniepef} Ural, Don, Kuban, Terek e Irtish, 
coll’ ospedale Orel. 

Come è d’ uso, Togo aveva divise le carte del possibile teatro della” 
guerra in sezioni numerate, bastava perciò segnalare un numero per in- 
dicare la posizione del nemico. Alle 5 del 27 una vedetta, il vapore au- 
siliario Schinano Maru, gli lanciava il radiogramma seguente: « La squa- 
dra nemica è in vista nella sezione 203, sembra che voglia impegnarsi 
nel passaggio Est. » 

La squadra degli incrociatori protetti giapponesi, al comando del Vice 
Ammiraglio Kataoka, imbarcato sul Tsukuschima, coi divisionari, contro- 
ammiraglio Uriu, sul Naniwa, Dewa sul Kasagi, Takatomo sul Haschidate, 
e col cap. di vascello Togo junior, fratello dell’ammiraglio capo, sul Suma; 
scortata anche dai vapori rapidi mercantili armati in guerra Schinano, 
Nippon, Javata, Jado e Kitaki, manovrava di fianco ai russi a distanza, 
scambiando qualche colpo di cannone, e confermando forse il Rodjestven- 
sky nel suo errore di aver a che fare solamente con una frazione della 
flotta nemica. Poi queste navi scomparirono dalla vista dei russi, rag- 
giungendo a tutta forza V Ammiraglio Capo. 

Malgrado la nebbia, le vedette di Togo lo informavano continuamente 
delle mosse dei russi. In base a queste egli divise la sua flotta nelle 
tre squadre seguenti: corazzate Mikasa (amm. Togo) Shikischima, Fuji, 
Asahi con Kasuga e Nisshin; incrociatori corazzati Izumi, (V. Amm. 
Kamimura) Iwate (coll’ Amm. Schimamura), Yakumo, Azuma, Asama 
e Tokiwa. L’ obbiettivo di queste due squadre era di combattere le teste 
di colonna dei russi. Gli incrociatori protetti di Kataoka furono invece 
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mandati ad attaccare nuovamente, ma a fondo, la coda della flotta russa, 
gli incrociatori di Enquist. 

Diverse sezioni di cacciatorpediniere e di torpediniere, disponendo i 
giapponesi di una magnifica flottiglia di circa 70 siluranti, furono in- 
viate ad un convegno, presso l’ isola di Okischima, da dove avrebbero 
dovuto muovere a tempo e luogo secondo gli ordini. Lo stato del mare 
rendeva penose e difficili le mosse delle torpediniere. 

Da queste disposizioni dovevano derivare due distinte battaglie: cioè, 
una di navi corazzate contro corazzate; l altra di incrociatori protetti 
contro incrociatori protetti. 

I russi avevano una grande superiorità nei cannoni di grosso calibro, 
quarantacinque pezzi da 305 e 254 m/m. contro sedici da 305 e uno da 
254 dei giapponesi, che per contro erano superiori alquanto nei calibri 
medî, disponendo di duecento sette pezzi da 203 e 152 m/m. contro cen- 
tosettantanove degli stessi calibri dei russi. 

Le navi russe erano tutte inferiori in velocità di quelle giappo- 
nesi, inoltre le navi moderne dovevano sacrificare le loro velocità alla 
lenta andatura di quelle antiquate, talune delle quali sarebbe stato per 
i russi assai preferibile il non averle in linea. 

Prima di separarsi dai suoi incrociatori, Togo segnalò alla sua flotta : 
« La sorte dell’ Impero dipende da questo evento, che ciascuno faccia 
del suo meglio » quindi unite in una sola linea le sue navi e quelle 
di Kamimura, andò colla velocità di 15 nodi a cercare la testa di co- 
lonna del nemico. 

Rodjestvensky, sempre persuaso di aver a che fare con un nemico de- 
bole, che l’ avrebbe attaccato dalla destra, e che egli facilmente saprebbe 
respingere col fuoco delle sue quattro grandi navi, si cacciò a testa bassa 
nella nebbia, coll’ imbarazzo di trasporti, navi ausiliarie senza valor mi- 
litare e tenendo in squadra unità di poca efficenza, come la Nicolaj 1, 
la cui lenta andatura obbligava tutta la sua ordinanza alla velocità di 
soli 12 nodi all’ ora, senza inviare delle vedette ad esplorare, rimetten- 
dosi al caso od alla fortuna! 

Spirava una forte brezza di S. O. che sgombrò presto alquanto la 
nebbia, ma il mare era sempre molto grosso e rendeva per i russi molto 
“difficile la manovra dei cannoni, essendo gli artiglieri poco allenati e 
istruiti. 

Appena i russi si avvidero che i giapponesi correvano sopra di 
loro, facendo colla loro rotta un angolo di 45 gradi, modificarono la di- 
rezione onde non essere presi d’ infilata, per formare una linea paral- 
lela a quella del nemico, che minacciava la sinistra loro, e non già la 
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destra, dove si erano collocate le grandi corazzate. Per compire in tempo 
ed efficacemente la manovra del cambiamento di rotta, sarebbe stato ne- 
cessario per i russi di aumentare la velocità, ma ciò era impossibile, 
perchè si sarebbero abbandonate in questo caso tutte le navi più lente. 

Alle 14,8 i russi apersero il fuoco colle loro maggiori artiglierie da 
una distanza da 9000 a 10000 m. 

I giapponesi non risposero subito; attesero di essere alquanto più 
vicini, poi tirarono con calma e precisione. Dapprima i giapponesi toc- 
cavano il nemico tre volte per ogni volta che un colpo russo toccava 
le loro navi. Quando il combattimento fu più ravvicinato, la proporzione 
dei colpi utili fu di quattro contro uno. La calma del fuoco a bordo dei 
giapponesi era tale che su tutte le navi i cannonieri non fecero che 
pochissimo uso dell’ acqua dolce, posta a loro disposizione. 

Togo manovrò a passare innanzi alle due linee russe, e la sua velo- 
cità superiore glie lo permise; allora, quando fu a buon punto, concentrò 
il fuoco di tutte le sue navi contro le due corazzate russe testa di linea; 
VP Osljabja e la Khjaz Souworoff, sotto quella grandine di granate grave- 
mente colpite si trovarono tosto in fiamme e dovettero abbandonare il loro 
posto. L'ammiraglio in capo russo si era poco prima della battaglia tra- 
sbordato sulla Borodino. | 

Allora la colonna russa di sinistra, di cui la Sissoi Velikij divenne 
nave testa di linea, si spostò alquanto sulla sinistra per permettere 
che entrassero in azione anche le artiglierie del secondo gruppo, prece- 
duto dalla Nikolaj I e per tentare di prendere una rotta parallela a 
quella dei giapponesi. 

La velocità superiore delle navi di Togo permise ancora ad esse di 
conservare la posizione acquisita, opprimendo sempre col loro fuoco con- 
centrato le navi testa di linea dei russi. 

Finalmente, con uno sforzo, le tre corazzate maggiori riescirono a 
portarsi innanzi alla Sissoi-Velikij, formando allora una sola linea di fila; 
ma in questa evoluzione la Imp. Alexander III fu gravemente colpita 
a sua volta, e dovette essa pure abbandonare la formazione. I russi 
colla loro Manovra intanto erano riusciti a prendere una rotta opposta, 
in direzione a quella dei giapponesi. 

Grazie sempre alla velocità superiore, i giapponesi riuscirono a ripren- 
dere la medesima direzione dei russi che attaccarono ora dalla destra. 
Per eseguire questa evoluzione dovettero rompere momentaneamente la 
loro linea; fu in questo momento che 1’ Asama ebbe guasto il timone e 
fece acqua in modo da dover ritirarsi ed il Kasuga ebbe avarie. } 

Il vantaggio però già era notevole per i giapponesi. In quaranta 
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minuti di fuoco essi avevano smantellato le principali unità della flotta 
nemica. 

Le superstrutture erano demolite, sparse di morti e di feriti, l in- 
cendio serpeggiava per tutte le navi, e negli equipaggi era entrata la 
demoralizzazione. I cannoni di piccolo calibro dal tiro celerissimo, desti- 
nati a combattere le torpediniere, erano quasi tutti fuori di servizio. I 
giapponesi diminuirono poi le distanze ed il loro fuoco divenne ancor 
più micidiale. 

Il contrammiraglio Falkerman fu ucciso nella torre di comando della 
Osljabja: l ammiraglio Rodjestvensky ferito sulla Borodino, dove pare 
avesse trasbordato alle 18, era stato trasportato su di una torpediniera. 
Il comando passò allora al contro ammiraglio Niebogatoff, che stava 
sulla Nicolaj I. 

La linea russa cambiò rotta, volse a Ponente, ma fu ributtata al 
Sud. I russi ripresero la direzione del Nord; ma con un viramento 
individuale i giapponesi ripeterono la loro manovra, riescendo però la 
loro linea invertita, la Nisshin divenendo testa di linea e la Mikasa il 
serra fila. 

Alle 15.5 l’Osljabja colava a picco. La Knjaz Suworoff, perduti i 
due fumajoli, con un albero abbattuto, lo scafo circondato di fumo e di 
fiamme, era paralizzato alle 15.35. Oggetto di un audacissimo attacco 
dei destroyers nemici, malgrado che le altre navi russe tentassero 
di coprirlo dei loro fuochi, alle 16.45 venne silurato. Ma non colò 
subito. 

Aleun poco prima delle 17 le navi russe fecero un tentativo dispe- 
rato per liberarsi dalla terribile posizione. Volsero al: Sud, accennando 
verso il mare della China, seguendo per circa mezz’ora questa direzione, 
poi, approfittando della nebbia che nuovamente discendeva, e del fumo 
straordinario che avviluppava le navi e riempiva lo spazio, ripresero 
d’ un tratto la direzione del Nord. 

Togo, sentendo diminuire la resistenza che gli era stata opposta, intuì 
la finta, inviò gli incrociatori corazzati di Kamimura al Sud, poi colle sue 
quattro corazzate, e col Nisshin e Kasuga, volse egli stesso al Nord. 

Alle 18 incontrò prima l Ural che affondò, poi Vl Orel, V Aleander III, 
la Borodino, la Sissoi Velikij, la Navarin, e |’ incrociatore Nachimov. 
Togo rinnovò la sua tattica: tagliare la ritirata ai russi e eannoneggiarli 
d’ infilata. Dopo 43 minuti, la Borodino, nave testa di fila russa, era in 
fiamme, affondando poi che l incendio raggiunse le polveri; alle 19.7 
l Imp. Alexander III, scaduta fuori della linea, dove combatteva vicino 
alla Nachimov, si rovesciava, affondando colla chiglia in aria. 
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Calava la sera oscurissima, e Togo fece segnalare il convegno gene- 
rale per l’ alba. 

Intanto alla retroguardia dei russi si era aspramente combattuto con 
varia fortuna, da quando la squadra degli incrociatori di Kataoka assa- 
liva con furore la squadra di Enquist. 

Non tutti gli incrociatori giapponesi poterono portarsi al fuoco su- 
bito; i russi ebbero per qualche tempo il vantaggio del numero e anche 
della potenza delle navi. L’ Aurora, 1) Orel, la Svjetlana erano forti e 
veloci navi; il Dmitrij Donskoi ed il Vladimir Monomach erano lenti, 
ma corazzati; sopravvennero gli altri incrociatori giapponesi e la sezione 
di Togo junior; ma ai russi arrivò in soccorso la Nicolai I, seguita dai 
tre guardacoste corazzate Apraxin, Usakov e Senjavin; i giapponesi sta- 
vano per essere soprafatti; la Kasagi, Vl ammiraglia di Kataoka, è co- 
stretta a cercare un ridosso per riparare le sue avarie, scortata dalla 
Tschitose, pure danneggiato; il successo pende per i russi; anche la Naniwa, 
la nave di Uriu, è costretta a ritirarsi, quando in buon punto giungono 
i sei incrociatori corazzati di Kamimura inviati da Togo. 

Allora cominciò la rotta. Gli incrociatori protetti russi fuggono a tutto 
vapore verso il Sud, inseguiti dai giapponesi, i quali incontrano nuova- 
mente la K. Suworoff galleggiante, ma immobilizzata, e le lanciano un 
siluro; la K. Suworoff non ha disponibile che un cannone da poppa, 
fà fuoco ancora con questo, poi cola a picco colla bandiera spiegata 
anche la Kamchatka è colata e la Svjetlana ridotta in condizioni di- 
sperate! 

Calano le tenebre, le navi giapponesi hanno 1’ ordine di riunione 
alle isole Uneung, per formare all’ alba fino agli scogli di Liancourt, 
una catena di osservazione, destinata a tagliare la via di Vladivostock, 
alle navi superstiti del nemico. i 

Non bisogna però dare riposo ai vinti; è necessario cogliere tutto 
il frutto della vittoria. 

È l'ora dell'attacco delle torpediniere. Sei flottiglie di destroyers 
prenderanno esse pure parte all’ azione. Una squadra verrà dal Nord, 
una dal Nord Est, una dall’ Est, un’ altra dal Sud Est, quattro dal Sud. 
Una squadriglia di destroyers, e due di torpediniere, staranno in riserva 
per assalire quelle navi che avessero seguito una via indipendente. 

L’ assalto terribile incomincia alle 20.15 per non cessare che alle 
prime ore del 28 maggio. 

Il vento ha diminuito di intensità, ma il mare è ancora molto grosso 
ed è sfavorevole alla manovra di notte delle torpediniere. Non importa: 
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. bisogna completare l’ opera del cannone, si tratta della salvezza dell’ Im- 
pero, e le torpediniere volarono all’ attacco con un coraggio che stupì 
gli stessi compagni di Togo. 

L’attacco più intenso si volse al gruppo principale delle navi russe. 
Queste, dalla caduta della notte, prevedendo l’assalto, cercarono, prima, 
facendo rotta pel Sud-Ovest, poi per l Est, di sviare il nemico. Ma già 
alle 20-15 cominciava il combattimento notturno, attaccando la testa 
della linea russa, e subito dopo le varie squadriglie vennero su di essa 
da tutte le direzioni, e fino alle 23 fu un continuo attacco a breve 
distanza. 

Dalla caduta della notte i russi tentarono con ogni sforzo di resistere, 
di rimanere compatti, respingendo gli assalti coi cannoni ancora servibili, 
illuminando il mare coi fasci luminosi dei projettori; ma tutto fu vano e 
le navi russe perdettero infine la formazione, e si dispersero fuggendo in 
tutte le direzioni. Allora furono colpite e messe fuori di combattimento 
la Sissoi Velikij, il Nachimov, e il Vladimir Monomach. Le torpediniere 
giapponesi 34, 39 e 35, appartenenti a tre diverse squadriglie erano 
state colate a picco dal fuoco dei russi; altre con diversi destroyers, 
subirono gravi avarie., 

Gli attacchi giapponesi furono tanto temerari da avvicinare le navi 
russe in modo che queste non potevano più puntare contro di esse i 
loro cannoni, essendo impossibile avere sufficiente depressione! 

Nella notte altre squadriglie corsero il mare in tutti i sensi, cercando 
le navi fuggiasche; fu così che alle 2 del giorno 28 veniva affondata 
la Navarin. 

All’alba del 28 la nebbia, che si era quasi sempre mantenuta nel 
giorno precedente, diradava. 

Alle 5.20 gli incrociatori segnalavano a Togo di aver avvistato il 
nemico, e ne indicavano la direzione; furono prese le disposizioni per 
circondarlo, e alle 10.350 presso uno scoglio,-a 18 miglia di Takishima, 
i russi erano circondati dal grosso della flotta: giapponese. i 

Niebogatoff aveva riunito attorno alla sua Nicolai I, V Orel, Am. 
Senjavin e Vl Am. Apraxin, e l incrociatore Izumrud. L’ Orel ‘era stata 
molto provata nella battaglia del giorno precedente; al suo bordo erano 
accadute scene selvaggie, dei feriti erano perfino stati buttati in mare. 
Le altre navi invece avevano poco combattuto. La divisione ignorava 
dove si fosse; ll Ammiraglio decise di determinare un punto sulla costa 
di Corea, riconobbe l'isola di Uneung, dopo di che si avviò verso 
Vladivostock. 
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Al sopraggiungere 
delle navi giappone- 
si, ’VIzumrud, velocis- 
simo, prese la fuga 
scivolando fra le ma- 
glie della rete nemi- 
ca, invano inseguito 
dalla Tschitose. 

Quanto alle quat- 
tro corazzate di Nie- 
bogatoff, ogni difesa 
era impossibile, tanta 
era la superiorità del- 
le forze giapponesi. 
Appena fu aperto il 
fuoco contro di esse, 
quelle navi chiesero 
la resa. 

Fu detto che a 
bordo della squadra 
di Niebogatoff, dove 
predominavano  ele- 
menti venuti dalla 
flotta del Mar Nero, 
serpeggiasse da tem- 
po la rivolta. 

Quel mattino, alle 
11 la Otawa e la Nii- 
taka, dopo un’ ora di 
combattimento, dis- 
truggevano la Svjet- 
lana ed un destroyer, 
il Buisny. 
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Fig. 276. — Scoppio d’una torpedine. 


Alle 20 la Iwate ed un altro inerociatore, intimano la resa alla 
Usakov, ehe ricercavano dal pomeriggio. La nave russa già avariata ri- 
fiutò di ammainare la sua bandiera, e fu colata a picco. 

Alle 16.45 i destroyers Sazanami e Kagero catturavano la Biedri 
col vice ammiraglio Rodjestvensky ed il suo stato maggiore. 

Alle 17 il Dmitrij Donskoi sorpreso da tutta la divisione di Uriu, 
piuttosto che arrendersi colava a picco aprendo le sue valvole di fondo. 
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. La Sissoi-Velikij, ’V Amm. Nakimov, il Vladimir Monomach, che sta- 
vano per essere catturati, affondarono in vista dei giapponesi. 

Questi, quanto furono fermi, e risoluti nella lotta, altrettanto si mostra- 
rono umani e solleciti nei salvataggi. Di quasi tutte le navi perdute 
dai russi, i giapponesi raccolsero gli equipaggi. Così colla squadra di 
Niebogatoff che costitui circa 2000 prigionieri, furono portati al Giap- 
pone circa 6000 marinai russi! Le vittime russe sono state all’ incirca 
7000 uomini! 

L’ Oleg, Y Aurora, l Izumrùd riuscirono, grazie alla loro velocità, a 
ripassare lo stretto, e giunsero a Manilla quasi privi di carbone. 

Le navi ausiliarie Korea e Sveri con due destroyers arrivarono a 
Shanghai. 

A. Vladivostock non giunsero che due destroyers e l’ Almas, la nave 
veloce cui era stato tolto l'armamento militare per farne uno yacht son- 
tuoso per il Luogotenente Imperiale e Vicerè del Kuantung. 

I risultati della battaglia erano i seguenti: 22 navi russe affondate; 
6 disarmate in porti neutrali; 7 catturate; 3 approdate al porto di 
destino! 

Le perdite dei giapponesi quanto al materiale potevano dirsi insigni- 
ficanti. Le navi*che 
avevano avute delle 
avarie eraho in con- 
dizione sempre di te- 
nere il mare e di com. 
battere. Tre sole tor- 
pediniere erano affon 
date; quanto alle per- 
dite di personale esse 
risultavano di 116 
morti. e di 538 feriti! 

Mai battaglia na- 
vale aveva dato ri- 
sultati così grandi, 
con perdite tanto leg- 
gere. I russi non e- 
rano stati vinti sol- 
tanto; la loro potenza 
sul mare era stata ad- 
dirittura annichilita! Fig. 277. — Vita di bordo. Istruzione sul lancio dei siluri. 

Ma perchè Rodje- 


+ Tubo di lancio subacqueo. 
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stvensky si era impegnato: nello Stretto di Tzushima? Ordini perentori da 
Pietroburgo? Conseguenza della nomina di Birileff a di lui successore, 
meditata dopo l'incidente del Dogger Bank, compiuta quando pareva 
possibile il congiungimento di almeno parte della flotta del Baltico colla 
squadra di Vladivostock? 

Non era certo difficile ai russi lo stabilire una base di operazione a 
Formosa, alle Pescadores, alle stesse isole Hi-tai. Quivi dare solidità 
materiale e morale alla armata, addestrare il personale. La divisione di 
Vladivostock, se riparata, come fu detto, avrebbe potuto senza troppe 
difficoltà raggiungervi il grosso della flotta; con quelle unità veloci e 
potenti, cogli incrociatori protetti della flotta del Baltico e le dodici si- 
luranti disponibili, potevasi condurre una guerra di crociera che avrebbe 
davvero bloccato il Giappone. L’ attesa avrebbe snervato l opinione pub- 
blica così mobile e impressionabile del popolino giapponese; la flotta di 
Togo avrebbe dovuto forse attaccare a distanza dalle sue basi, sotto la 
pressione dell’ opinione pubblica esasperata. Fino a quell’ attacco si sa- 
rebbe mantenuta una grande flotta russa in potenza e prossima al Giap- 
pone; pericolo e minaccia permanente e di un peso incalcolabile sulle trat- 
tative di pace, sempre possibili, data la situazione finanziaria del Giap- 
pone. 

Dalla China potevasi avere viveri ed acqua a volontà; il carbone 
non poteva mancare, come non era mancato mai durante il lunghissimo 
viaggio. La 

Più tardava la battaglia, più questa sarebbe avvenuta lontana dalle 
basi dei giapponesi e di tanto migliorava la condizione dei russi. 

Perchè non: fu seguita questa tattica temporeggiatrice? Perchè si è 
arrischiata la flotta russa in.battaglia nelle. peggiori condizioni possibili? 

Hanno il loro fato uomini e cose, e non a torto questa flotta prede- 
stinata al disastro era stata paragonata alla Armada Invincibile di 
Filippo II. 
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Il segreto della vittoria in mare. 


La grande battaglia di Tzushima destò dovunque un senso di stu- 
pore. Come mai i giapponesi hanno potuto conseguire una vittoria così 
decisiva e a costo di così pochi sacrifici? 

Si analizzarono le navi delle due flotte colla critica più acerba e di- 
ligente. Le differenze caratteristiche delle navi stesse però non basta- 
vano a dimostrare il successo straordinario del. vincitore. 

Anche i russi avevano corazze e cannoni. Anche i russi hanno fatto 
fuoco attivamente sul nemico; anzi avevano una superiorità in quei grossi 
calibri che si preconizzano gli unici che ormai possono essere raramente 
utili in mare. 

IL’ esperienza dei precedenti combattimenti della. medesima guerra, 
con navi di un identico tipo di quelle impegnate a Tzushima, aveva 
pure dimostrato quanto sia difficile il colpire una corazzata nelle sue 
parti vitali. 

La Cesarevic, la Retwisan, la Pobieda, la Poltava, la Peresvjet 
e la Sebastopol, a quanti colpi avevano resistito! Anche le navi giap- 
ponesi avevano affrontato i projettili, senza mai essere poste fuori com- 
battimento dal tiro del cannone; e, colle grandi corazzate di linea, come 
la Mikasa, la Shikischima, V Asahi e la Fuji dalle grosse corazze, erano 
sempre state tenute nella medesima squadra, portate alle stesse vicende, 
quelle dune navi di costruzione italiana, Kasuga e Nisshin, le quali non 
erano infine che incrociatori corazzati., 

Per annientare la nave da battaglia moderna non basta neppure un 
solo. siluro; tutte le corazzate russe di Port Arthur ne fecero 1’ espe- 
rienza. Sono necessarî parecchi siluri o meglio ancora occorre la mina 
subacquea che in pochi secondi affondava la Petropavlovsk, poi ) Hatsusé, 
la Yaschima e tante navi minori. 

La superiorità del materiale dalla parte dei giapponesi era certa, so- 
pratutto nella velocità che permise loro di manovrare a piacimento, di 
regolare secondo la loro utilità maggiore la distanza di combattimento. 
Ma la superiorità più chiara, più evidente, quella che fu veramente la 
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vittoriosa, era la superiorità morale dell’ uomo di mare giapponese in 
confronto di quello russo, come tecnica professionale e come sentimento. 

Non si tratta di semplice coraggio. Anche i russi dimostrarono di sa- 
per morire. Se alcune loro navi hanno ammainata la bandiera di Sant’ An- 
drea lo fecero oppresse dal numero e dal destino, altre molte sono 
perite fra le esplosioni e le vampe, col loro stendardo bianco azzurro fie- 
ramente spiegato. E talune navi perirono per l onore, dopo aver com- 
battuto e sofferto tali danni che la resa non sarebbe stata. disonorevole. 

I giapponesi sono marini perfetti. 

La razza è fine, intelligente e coraggiosa per natura; essi sono de- 
diti alla vita del mare, sia navigando colle navi mercantili, sia per la 
pesca. 

Al tempo della grande marina veliera, i pescatori non si considera- 
vano che come un elemento secondario nella formazione degli equipaggi. 
Oggi è esso pure un elemento utilissimo e prezioso, perchè è pratico del 
mare. Non importa affatto oggi che il marinajo da guerra non sappia 
abilmente prendere una mano di terzaroli o salire a riva; non hanno più 
vele, le navi da guerra! Basta che il marino sia rotto alla vita del mare 
e che invece di temerlo lo ami, e che sia intelligente. L’ istruzione mi- 
litare ne farà un artigliere, un torpediniere od. un fochista. L’ educazione 
militare, sana e bene intesa, di quel marinaio ne farà un eroe, il giorno 
della battaglia. 

Al principio della battaglia, quando il combattimento si svolgeva an- 
cora a grande distanza gli artiglieri giapponesi colpivano tre volte il 
bersaglio, mentre i russi lo toccavano una volta; quando la distanza 
fu minore, la precisione del tiro dei giapponesi. divenne maggiore an- 
cora, e la proporzione dei colpi utili salì a quattro, contro uno! 

I giapponesi erano padroni dei loro cannoni. Essi, ammaestrati abil- 
mente e con opportune esercitazioni fatte nelle condizioni più svariate 
di mare e di tempi, sapevano puntare esattamente contro il sole, contro 
il vento, malgrado che la piattaforma di tiro fosse mossa dal mare bur- 
rascoso. E tutto a bordo si era fatto per ridurli ottimi quegli artiglieri. 
Si possedevano gli strumenti di mira e di misurazione delle distanze i 
più perfetti. I pezzi erano dei sistemi meglio rispondenti alla efficacia 
dei tiri e facilità delle manovre. In ogni particolare aveva presieduto 
una cura gelosa ed amorosa ad un tempo all’ allestimento di quelle navi, 
alla predisposizione della migliore utilizzazione delle facoltà degli uomini, 
della efficenza del materiale. I giapponesi tiravano con calma sicura, 
tanto ordinatamente che i loro pezzi non si arroventavano. Così i loro 
colpi portavano, e non seiupavano le munizioni. 
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Il fuoco dei russi invece era convulso, disordinato e di conseguenza 
poco utile, con uno spreco rovinoso di munizioni che lasciò dipoi delle 
navi disarmate. Mancava affatto la disciplina del fuoco. I serventi, i 
puntatori erano privi di allenamento e di perizia. Il vento, il sole, il 
mare agitato contribuivano a rendere più vano un cannoneggiamento che 
sì risolveva in un grande strepito senza effetti utili. 

Difettavano gli istrumenti perfezionati; il materiale d’ artiglieria la- 
sciava a desiderare come tipo e aggiustamento e sistemazione; onde il 
fuoco riusciva più lento e penoso. L’ allestimento frettoloso era stato de- 
ficiente, si sentiva la mancanza di quelle cure, di quelle diligenze che di- 
pendono tutte dal buon volere e dalla competenza del personale. 

E non nelle sole artiglierie notavasi questa differenza assai grande, 
ma in ogni particolare delle navi e del servizio. 

Ciò toglieva alla flotta russa una notevole quagtità di forza; del re- 
sto in tutte le battaglie che abbiamo ricordato, un fatto è sempre emerso: 
la vittoria spetta a quella marina i cui artiglieri sono più abili tiratori, 
e nella quale è meglio praticata la disciplina del fuoco. 

Il marinajo russo non possiede certamente la stoffa di quello giappo- 
nese. Sulle navi della flotta di Rodiestvensky poi, si era imbarcata quanta 
gente si potè radunare; la più parte uomini di terra ferma, o disusati 
al mare. Armata in Ottobre, quella flotta però non ha combattuto che alla 
fine di Maggio, gli ufficiali russi avrebbero avuto adunque il tempo di 
formare dei discreti puntatori, se fossero stati animati dal sacro fuoco 
che scaldava i giapponesi, od anche, abili e capaci nell’ammaestramento 
del servizio di artiglieria. 

Del resto il fatto di essere costretti ad armare le navi che si pos- 
siedono con equipaggi raccogliticci ed improvvisati, non è la più acerba 
condanna di tutto un sistema? A quale scopo costruire tante navi se poi 
manca la gente adatta per mettere a bordo? E infine perchè inviarle 
alla battaglia se impreparate? 

Eravi V urgenza impellente di venire a contatto coi Giapponesi? 

Port-Arthur era caduta da mesi, Vladivostock invece non era ancora 
investita, nè appariva probabile un prossimo investimento da terra. Non 
potevano ignorare i capitani russi che, portando al fuoco la flotta impre- 
parata, la si portava anche al sacrificio. Mancò la preparazione in Rus- 
sia; ma mancò con ‘essa la calma intellettuale, V equilibrio morale, nel 
giudicare lora e il momento di venire al contatto col nemico. Si avven- 
turò una flotta come il giocatore arrischia una carta! 

E qui appare un notevole termine di confronto fra la battaglia di 
Tzushima e quella di Trafalgar. Villeneuve, avendo perduta la fiducia 


414 CAPITOLO XV. 


di Napoleone, sapeva che si affrettava verso di lui il suo successore. Per 
un sentimento umano che si comprende, ma che fu fatale alla Francia, 
Villeneuve volle prima combattere che cedere il comando, ben sapendo 
le condizioni poco liete della sua flotta. Per il suo amor proprio indivi- 
duale compromise così la fortuna della patria sua. Malgrado le proteste 
del governo russo, lo strano incidente del Dogger Bank doveva aver 
scossa a Pietroburgo la fede nel capo supremo dell’ ultima flotta di cui 
disponeva la Russia. A. Vladivostock infatti prima della battaglia. deci- 
siva, era già arrivato Birilefi, l) Ammiraglio successore di Rodje- 
stvensky. 

Quale effetto può aver avuto quella nomina di un successore sull’ a- 
nimo dell’ Ammiraglio sventurato? 

La formazione colla quale i russi entrarono nello stretto di Tzushima 
non era felice, ma quella formazione forse fu la sola che loro era pos- 
sibile, perchè altre formazioni meglio indicate erano probabilmente per 
essi ineseguibili. Mancavano i buoni artiglieri, ma negli stati maggiori 
di quelle povere navi mancava anche chi sapesse abilmente manovrarle, 
sopratutto nella squadra di Niebogatoff. 

Eppure l’ istruzione teorica degli ufficiali di marina russi è eguale a 
quella dei giapponesi. Identici sono i programmi dei corsi di studio, i 
periodi di esercizio. Ma diverso era l'animo col quale si studiò e si pre- 
parò la guerra nelle due marine. Anche i russi avevano delle periodiche 
esercitazioni, le loro grandi manovre, che secondo i rapporti ufficiali tutti 
gli anni si chiudevano brillantemente. Ma all’ atto pratico, mentre i giap- 
ponesi apparivano veramente padroni delle loro navi, si vide subito fin 
dal principio della guerra, come così non fosse degli ufficiali russi, e come 
pochi fra di essi sapessero manovrare con perizia. 

Quanto ai comando ‘appare limpido nei giapponesi, intesi da tutti e 
splendidamente eseguiti gli ordini. Ma che cosa fu mai il comando russo? 

Il 10 Agosto 1904 mentre gli incrociatori si aprono la via con non 
troppe difficoltà, e la Cesarevie senza timone, governando colle due eli- 
che, camminando appena quattro nodi all’ ora, riesce a raggiungere un 
posto neutro senza essere inseguita, al grosso delle corazzate russe si 
ordina la ritirata. Sarebbe stato meglio che il comando fosse mancato, 
qualche nave avrebbe raggiunto Vladivostock, invece di rinchiudersi nella 
trappola di Port-Arthur. 

Il 27 Maggio, il Rodjestvensky pare abbia cambiato nave, dalla Knjaz 
Suworoff passando sulla Borodino, cioè da quella in testa di colonna 
alla penultina, poco prima di aprire il fuoco. E tutta la condotta delle 
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navì russe è sconnessa, confusa, sembra che le navi abbiano subito quasi 
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passivamente, l’impeto di quelle nemiche, già persuase di esser vinte. 
Al temerario ardimento delle siluranti giapponesi, corrisponde ]’ inerzia 
di quelle russe. La mancanza di iniziativa si fa sentire in tutti i gradi. 

Si ha insomma l’ intuizione che con altro comando e altro personale, 
la flotta russa avrebbe dato ben diversi resultati, malgrado le imperfe- 
zioni dei tipi e del materiale. i 

Ora questa inferiorità morale dei russi non era l’ effetto della depres- 
sione del momento; può avervi eontribuito la impopolarità della guerra; 
ma era l’effetto sopratutto di cause antiche, di debolezze e manchevo- 
lezze morali, che dal sistema discendevano agli uomini e lentamente, 
ma inesorabilmente, avvilupparono tutta la Marina russa nella loro rete 
funesta e prepararono le terribili delusioni della guerra giapponese. E 
che il male fosse generale, e non particolare ad una squadra, ad un 
dato ambiente, lo provarono, poco dopo il disastro di Tzushima, le ribel- 
lioni della squadra del Mar Nero. { 

Il segreto della vittoria in mare stà adunque nelle elevatezze degli 
animi, nella correttezza della amministrazione, in pari tempo che in una 
costante preparazione alla guerra. È anzitutto un fattore morale che as- 
sicura questo segreto. Una flotta deve essere sempre pronta ad entrare 
in azione ed è un errore il credere che si possa in poco tempo metterla 
in grado di operare utilmente. Rodjestvensky disponeva di mezzi e po- 
teri illimitati, e ne usò talvolta pare fino alla crudeltà ed alla stravaganza; 
ma dall Ottobre al Maggio non riuscì ad organizzare la sua flotta, alla 
quale il lungo viaggio doveva però essere poi una utile scuola! 

Forse tale impresa era superiore alle forze umane; ma pure in quei 
vinti che tanto fieramente seppero morire, se non utilmente combattere, 
batteva il cuore dei difensori di Sebastopoli. 

Oggi, come nel passato, la vittoria sul mare è il risultato di qualità 
umane più che di applicazioni meccaniche; però il continuo sviluppo e per- 
fezionamento delle applicazioni meccaniche stesse, richiede un continuo 


‘incremento delle doti morali e intellettuali di chi le deve usare. Pertanto 


la sconfitta dell’ avversario meno agguerrito è oggi più rapida 'e sicura 
che nel passato. 

La solidità degli equipaggi e la loro istruzione, la fiducia nei capi, 
e, quella dei capi negli equipaggi; la certezza che ogni sforzo, di qua- 
lunque natura sia, economico, di pensiero, o materiale, è volto ad un in- 
tento comune, nobile e bello, porta quella armonia dei cuori per cui sem- 
bra che una nave, dalla corazzata gigantesca alla minuscola torpediniera, 
abbia una sola anima, e tutta la flotta sia una flotta di fratelli. 

Tale era lo stato d’ animo delle navi inglesi a Trafalgar « una squa 
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dra di fratelli » dis- , 
se Nelson; tale era lo 
stato d’ animo dei 
giapponesi alla bat- 
taglia dello stretto di 
Tzushima, 

L’ Ammiraglio To- 
go volendo esprime- 
re quella esaltazione 
geuerosa, quella ab- 
negazione di tutti, che 
sulle sue navi spinse 
ognuno a non pensare 
più all’ individuo, ma 
alla flotta; che sop- 
primeva la concorren- 
za, sia pure nobilitata 
dal nome di emula- 

Fig. 278. — Istruzione sul lancio dei siluri. zione, per la coopera- 

+ Tubo di lancio subacqueo. , zione illimitatamente 
devota, la attribuì 

agli spiriti degli eroi storici del Giappone ed alle alte doti di quell’ Im- 
peratore, nel quale i giapponesi hanno idealizzato il simbolo vivente delle 
virtù della loro gente, delle speranze, delle aspirazioni della loro patria. 

Togo interpretava il sentimento della sua flotta nella quale non era 
mai venuto meno un istante la superba e lieta fiducia in sè stessa e la 
religione del sacrificio. 

Chi potrà infatti descrivere le fatiche, le sofferenze dei marinai giap- 
ponesi, i quali passarono un inverno fra'le tempeste di neve, le nebbie 
profonde, un gelo artico, navigando un mare dove le onde sempre agi- 
tate palleggiavano le formidabili torpedini vaganti? Poi un estate torrida 
che infocava le pareti d’acciajo delle navi; e quindi ancora un altro ge- 
lido e tempestoso inverno. E mai un riposo! 

I combattimenti, le battaglie? 

Ma per quei marini dovevano esser giorni di festa i giorni di batta- 
glia, quando al tuonare del cannone, allo serosciar delle granate, la morte 
sfidata ad ogni ora, nell’ oscuro pericolo delle tempeste e delle mine e 
dei siluri, si annunciava in forma meno solita almeno, e col fascino di 
un sorriso di gloria. 

Oh, i critici analizzeranno i colpi dati e ricevuti, addizioneranno il 
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Fig. 279. — Lancio del siluro dal bordo d’ una Torpediniera. 


peso dei projettili scagliati; cercheranno le magagne delle anime dei can- 
noni, e dei tubi delle caldaie; indagheranno le crepe delle corazze. Sarà 
opera utile. 

Ma più utile opera, assai più utile veramente, farà quella marina che, 
seguendo i caratteri della propria stirpe, le sue condizioni speciali, por- 
terà il morale, l istruzione e 1’ educazione della propria gente di mare, 
dall’ ammiraglio all’ ultimo mozzo, è quel, delicatamente squisito e nello 
stesso tempo forte, sentimento di dovere, di onore, di fratellanza, a quella 
maestrìa professionale che fece dei pescatori del Giappone gli ammire- 
voli marinai di Togo. 
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Cannoni e Corazze 


I’ industria che produce le artiglierie di marina è oggi eminente- 
mente complessa. La fabbricazione di un cannone è lavoro delicato, e se 
la mole è grande e pesante, come per i pezzi principali, non per questo è 
meno necessaria la precisione assoluta delle proporzioni e delle diverse 
parti, la finezza d’ ogni particolare; così avviene che un cannone non si 
può più produrlo colla facilità e rapidità di quando si colavano in bronzo 
od in ghisa. Nella costruzione di un nuovo pezzo si calcola che in me- 
dia occorra dapprima un mese per ogni centimetro di calibro; quindi, 
mentre la fabbricazione di un pezzo da 152 millimetri, potrà essere ini- 
ziata in quindici mesi, ne occorrerebbero trenta per un grosso pezzo da 
305 m/m. 

I cannoni moderni sotto tutti a retrocarica e si designano dal loro 
calibro; però si indica sempre la lunghezza espressa pure in calibri, di 
ogni pezzo. Il cannone da 305, da collocarsi a bordo delle navi italiane 
del tipo Vittorio Emanuele, è lungo 40 calibri; quello pure di 305 m/m. 
che si collocherà a bordo delle corazzate francesi del tipo Justice, sarà 
invece di 50 calibri. Ciò significa che il cannone italiano sarà lungo 40 
volte 305 m/m. e quello francese 50. Aumentando la lunghezza Si ac- 
cresce il peso del cannone; ma si ha un notevole incremento nella sua 
potenza, e una migliore utilizzazione dei gas dell’ esplosione, per cui il 
tiro riesce più radente, e la velocità iniziale maggiore. 

Non sempre però è possibile e conveniente Vl usare dei cannoni lun- 
ghissimi. I pezzi da 190 m/m. che le navi inglesi Triumph e Swiftsure 
portano in batteria, sono lunghi 50 calibri. In causa della loro lunghezza 
e del modo nel quale sono disposti, quando quelle corazzate subiscono 
dei movimenti sensibili di rollio, le gole di quei cannoni sfiorano il mare. 

Ormai tutti i cannoni, come si è detto, sono a retrocarica, ma si di- 
vidono in pezzi a caricamento normale e a caricamento a tiro rapido. 
Nella marina italiana il caricamento ordinario, comporta la carica con- 
tenuta in uno o più sacchetti e la chiusura ermetica allo sparo è otte- 
nuta mediante la espansione di una coppa otturatrice, o di un anello 
plastico. Nei pezzi a tiro rapido invece, la carica è contenuta in un bos- 
solo metallico, il cui fondello esercita la chiusura ermetica al fondo. 
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I vantaggi dei cannoni a tiro rapido sono tanto notevoli, che nelle 
recenti costruzioni essi sostituiscono quelli a caricamento ordinario. Del 
resto anche per le maggiori artiglierie oggi la velocità di tiro è grandis- 
sima; essendo teoricamente di 2 colpi al minuto per il calibro di 305 
m/m.; di 3 per quello da 254 m/m.; di 5 per quello da 203 e 190; di 10 
per quello da 152 m/m.; di 12 per 120 m/m.; di 20 per 76 m/m. e da 25 
a 30 per i calibri minori. 

Questa velocità di tiro teorica è però subordinata a molte circostanze, 
come l’ allenamento del personale, la stabilità della piattaforma di tiro 
ecc. ecc. tanto che nella pratica può riescire notevolmente ridotta. 

I progressi ottenuti nel caricamento appariranno ancor più considere- 
voli se si confrontano con altri pezzi, relativamente moderni. I cannoni 
da 343 m]m. delle nostre navi del tipo Re Umberto, non possono sparare 
che un tiro ogni cinque minuti; quelli da 431 m/m. del tipo Ruggiero di 
Lauria un colpo ogni 10 minuti. Nel tempo che i quattro pezzi da 69 
tonn. della Sicilia o Sardegna lanciano dunque una sola fiancata, i quat- 
tro pezzi da 50 tonn. di una nave moderna potrebbero sparare dieci 
fiancate! 

Tutti i cannoni al disopra dei calibri minimi sono ora composti di 
parti in acciajo, secondo il sistema che ha inventato Lord Armstrong, 
e che con qualche variante venne poi adottato in tutte le fabbriche di 
cannoni. 

Il metallo usato è 1’ acciajo prodotto colle ghise le più pure che sia 
possibile ottenere, alle quali-si unisce una parte di rottame di acciajo. 
Si opera a temperatura‘ altissima, facendo subire al metallo in fusione 
diverse operazioni necessarie a eliminare per quanto è possibile il fosforo 
e lo zolfo, regolare il tenore in carbonio, e colla aggiunta di metalli 
speciali, come il manganese, se ne agevola la fucinatura e, ne limita la 
duttilità. 

Ottenuti i masselli del metallo voluto, si foggiano e si martellano nella 
forma stabilita, cioè il tubo centrale, le camicie, i cerchioni od anelli, 
quindi le diverse parti predisposte subiscono una cottura preparatoria e 
si passano alla tempera, arroventandole al grado opportuno, per poscia 
spegnerle nell’ olio. Raffreddate che siano, sono ancora alquanto riscaldate, 
lasciando poi che il calore si disperda naturalmente nell’ atmosfera; in 
questa guisa il metallo da cannone ottiene il conveniente indurimento. 

Terminate queste operazioni, ogni pezzo lo si rifinisce al torno, quindi 
si esamina se non presenta falle o difetti, sottoponendolo a fortissime 
pressioni idrauliche. i 

In una specie di pozzo, si predispone poi verticale il tubo del cannone 
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che riposa sulla estremità superiore. La 
prima camicia, il cui diametro interno deve 
adattarsi esattamente a quello esterno del 
tubo, è fatta arroventare; il calore la di- 
lata in modo che, essa può essere sovra- 
posta al tubo. Raffreddandosi, la camicia 
si contrae e aderisce fortemente al tubo 
stesso. La camicia è rinforzata da un eer- 
chione applicato col medesimo metodo. Nei 
cannoni di grosso calibro il sistema è più 
complesso. Il tubo è inserito in un altro, 
quindi si sovrappongono dei cerchioni de- 
crescenti in lunghezza verso la culatta; sulla culatta si applica una giace- 
chetta; e in quei pezzi che ne sono muniti, 1 anello degli orecchioni 
stringe il pezzo fra l ultimo cerchione e la culatta. Così le varie parti 
di cui il tubo è rafforzato, lo vestono, lo cingono, lo calzano, portando il 
massimo spessore del metallo e la maggior resistenza alla parte poste- 
riore, dove avviene il massimo sforzo di projezione. 

Le camicie, le giacchette, gli anelli, sono anche connessi con ineastri 


Fig. 280. — Vita di bordo. Tiro al ber- 
saglio a bordo di una torpediniera. 


a caldo. 

Quando il cannone è costruito, lo si passa al torno; vi si pratica la 
camera nella parte posteriore, destinata a ricevere la carica, e la camera 
è sempre di alquanto più larga dell’ anima. La superficie interna viene 
quindi rigorosamente levigata e vi si traccia la rigatura; finalmente si 
fora la culatta per po- 
terle applicare tutto 
il meccanismo della 
chiusura, che si predi- 
spone, usando acciajo 
dolce temperato nel- 
l’ olio. 

Quando il pezzo è 
compiuto, lo si esperi- 
menta sottoponendolo 
a pressioni e sforzi 
un quarto maggiori di 
quelli che dovrà sop- 
portare in servizio. 

Si chiamano can 
noni a nastro quelli Fig. 281. — Prora d’ una torpediniera. 
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Fig. 282. — Vita di bordo. Esercizî di tiro a bordo d’una torpediniera. 


sul cui tubo, invece della camicia, si avvolge un nastro di acciajo, il 
quale forma quattordici strati dalla culatta alla volata; ma nella parte 
corrispondente al rinforzo gli strati sovrapposti salgono a 90. Per un 
cannone di 305 m/m. da 35 calibri occorrono più di 180.000 metri 
di nastro d’ acciajo del peso di circa 13 tonnellate. Questo sistema 
ha il vantaggio, benchè l’ avvolgimento del nastro duri circa un mese, 
di rendere più sollecita di molto la fabbricazione del pezzo. Quanto alla 
resistenza essa è pure di alquanto aumentata. 

I grandi cannoni si logorano però prestissimo, dopo un certo numero 
di spari, da settanta a circa cento, secondo i casi, perchè l’ anima è ava- 
riata dai gaz degli esplosivi, sopratutto se ad alta potenza, come la cordite. 
Allora il cannone diventa inservibile; ma nondimeno può essere riparato 
cambiando il suo tubo logoro con un altro nuovo. 

Di pari passo al progresso del cannone si è venuto svolgendo quello 
del suo affusto, e come già creatore della gigantesca artiglieria fu il Vice 
Ammiraglio Conte Albini, ora senatore del Regno, quando studiava i 
cannoni del Duilio; così si deve a lui pure la creazione degli affusti au- 
tomatici, iniziata nell’ Arsenale di Venezia nel 1874. 

Un affusto moderno deve assorbire coi suoi freni a olio, a glicerina 
ed anche ad acqua insaponata, il rinculo del pezzo e nello stesso tempo, 
prima colla pressione -idraulica, adesso colla elettricità, facilitare tutte 
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le manovre dei più colossali cannoni, in maniera che si possano compiere 
con uno sforzo umano minimo, il minor numero possibile di personale 
e la massima celerità. 

Dalla bontà degli affusti deriva la buona utilizzazione del cannone. 
Essi sono oggi dei veri istrumenti meccanici e colla loro piattaforma rap- 
presentano un peso considerevole. 

Il peso dei cannoni maggiori e loro affusto in uso nella nostra Ma- 
rina, è il seguente. 


Calibro Peso cannone tonn. Affusto completo e piattaforma 
305 /m. x f per un pezzo tonn. 113 
VIOEBIDI) 2 Ì per due pezzi » 150 
254 /m. 31 | per un pezzo » 30 
(40 calibri) | per due pezzi 69 
203 /m. 19.356 per due pezzi  » 38 


Un pezzo a tiro rapido da 153 m/m. che pesa tonn. 8.5 col suo 
affusto completo e lo scudo richiede un peso di tonn. 9.4. Il cannone 
da 120 m/m. pesante tonn. 2.2 è montato su affusti da tonn. 3.5; quello 
da 76 m/m. del peso d. 640 chil. è montato su affusti di peso doppio 
del proprio. | 

È importante che le installazioni e gli affusti permettano il puntamento 
a grande elevazione. I cannoni delle navi di tipo Re Umberto per es. 
hanno affusti che permettono il puntamento soltanto a 13° di elevazione, 
così la loro gittata massima è di m. 10. 500, con una ordinata di 850 m. 
I cannoni da 254 m[m. installati su tutte le navi del tipo San Bon e 
Garibaldi, nonchè sul Dandolo, possono invece puntare alla elevazione di 
45° e lanciare il loro projettile anche a 14.000 metri potendo eseguire 
bombardamenti superando posizioni elevatissime, come fece il Kasuga a 
Port-Arthur. Il cannone da 152 A. 99, puntato a 19° ha una gittata di 
11.500 m. 

Rapidità, precisione del tiro e portata, dunque non dipendono solo 
dal cannone, ma dalla sua installazione e dal suo affusto! 

Parecchi sono i tipi di cannoni. La marina italiana, 1’ inglese, l ar- 
gentina e la giapponese, preferiscono il tipo Armstrong. I tedeschi e gli 
austriaci il Krupp; i francesi lo Schneider-Canet; gli Americani il Beth- 
lehem. Altri tipi assai reputati sono il Vickers e Maxim, lo Skoda; il 
Maxim-Nordenfelt e 1’ Hotchkiss per piccoli calibri, ecc. ecc. i 

Ogni Marina ha poi dei tipi propri e costruisce anche artiglierie 
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nei propri Arsenali e Officine di Stato, la Francia a Ruelle, 1) Inghil- 


terra a Woolwick, la Russia a Quboukoff, gli Stati Uniti a Washington. 


L’ ufficio di queste artiglierie è specializzato. 

I cannoni da 305 m/m. hanno lo scopo principale di perforare le 
grosse corazze delle torri e delle cinture. Si osserva anzi a proposito che, 
essendo generalmente la corazza di cintura molto bassa, oscillando fra 
i limiti di 3 metri e di 2 metri circa compresa la parte immersa, essa 
a grande distanza presenta un bersaglio tanto ridotto in altezza, che si 
può calcolare di colpirla solo con una percentuale irrisoria, mentre non 
solo la dotazione dei projettili destinati a questi cannoni è limitata, ma 
è limitato il numero dei colpi che è loro concesso di sparare prima che 
l’anima del pezzo medesimo sia fuori di servizio. 

Diminuendo la distanza, le probabilità di colpire il bersaglio aumen- 
tano; ma in questo caso non v’ ha più necessità del poderoso cannone 
da 305 m/m. Se il cannone d’ ultimo modello inglese da 305 da 40 ca- 
libri del peso di 50 tonn. a 2750 m. perfora 355 m/m. di corazza Krupp, 
quello da 254 m/m. da 45 calibri pesante 31 tonn. perfora a eguale di- 
stanza 297 m/m. della medesima corazza. Col minor peso del pezzo di- 
minuisce in modo notevole quello della piattaforma, dell’ affusto, del 
munizionamento. È infine, vantaggio molto sensibile, la velocità di tiro 
col calibro minore aumenta di un terzo. A parità di peso è possibile 
installare quasi un numero doppio di cannoni da 254 m/m. aumentando 
del triplo il numero dei colpi che si possono esplodere in una unità di 
tempo, e di conseguenza di altrettanto le probabilità di colpire il ber- 
saglio. 

I cannoni di grosso calibro si arrestano ormai al limite di 240 m/m. 
Quelli da 203 e da 190 hanno preso il posto del cannone da 152 m/m. 
che finora costituiva il medio armamento, la batteria secondaria, di 
tutti gli incrociatori corazzati, nonchè delle navi di linea. 

Il potere perforante di questo cannone da 152 è di 127 m/m. di co- 
razza Krupp a 2750 m. e per gli ultimi modelli di 45 calibri. Tale distanza 
oggi è considerata come minima, e quindi improbabile in battaglia, onde 
il calibro di 152 m/m. resta impotente contro tutte le corazze maggiori 
delle navi moderne, e nella. più parte dei casi anche contro le minori. 
A maggior ragione si può ritenere inutile il calibro da 120 m/m. 

Per contro il maggior raggio d’ azione dei moderni siluri, che  per- 
mettono alle torpediniere di attaccare a distanze più sensibili; ) uso dei 
destroyers come siluranti, ha consigliato di adottare come unica arma 
difensiva contro le siluranti stesse, il, calibro di 76 m/m. il cui pic- 


. colo projettile da 6 chilog. circa, a 2750 m. perfora circa 55 m/m. 
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Da queste circostanze scaturisce come conseguenza naturale una pro- 
babilissima e sperata riforma nell’ armamento delle nuove navi da guerra, 
il calibro unico. Esse avranno un unico calibro e tipo per le artiglierie 
offensive, cioè per attaccare il nemico, che saranno contenute fra i limiti 
di 305 m/m. e di 240 m/m.,'se si è preferito un fuoco lento con colpi 
di massima potenza, od un fuoco più rapido ed intenso, ma di potenza 
alquanto minore. Contro le siluranti, come difensiva, si useranno i cali- 
bri da 83 a 76 m/m. Tutti questi cannoni saranno protetti da corazze, 
poichè è stato dimostrato che ogni cannone indifeso è subito reso inser- 
vibile in combattimento, se il tiro avversario è alquanto disciplinato. 
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LEGGENDA 


A — Percussore. 

B — Carica di Fulmicotone. 
Ci— Serbatoio d'aria compressa. 
D — Macchine. 

E — Asse delle eliche. 

F — Eliche. 

G — Timoni. 


I calibri da 203 a 175 m/v. saranno usati ancora sulle navi secon- 
darie, come armamento di transizione, relegando il 152 m/m. e il 120 
mjm. alle navi non corazzate e destinate a missioni speciali. 

L’adozione del calibro unico, porterà una grande semplificazione nell’ar- 
mamento delle navi, e nella istruzione ed allenamento del personale. 

La questione del munizionamento è assai complessa; si tratta di por- 
tare con' elevatori o montacarichi idraulici od elettrici, dalle profondità 
delle navi ai pezzi, le munizioni necessarie. Ogni torre, grande o piccola, 
ogni ridotto, ogni batteria ha i suoi montacarichi speciali. La loro instal. 
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lazione non è sempre facile, tanto più che devono. essere collocati in 
modo da non essere esposti a non funzionare più, quando si accentua 
il rollio e lo sbandamento della nave. 
Qualche projettile, una certa quantità di esplosivo anche, si tengono 
per necessità e per la celerità del tiro in prossimità dei pezzi. Questa 
pratica però, se è inevitabile, è anche funesta. Infatti gli esplosivi pre- 
parati vicino ai pezzi sono soggetti al pericolo costante di incendio. Si 


deve ad un deposito di granate deposte in un corridojo 1’ esplosione 
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impreveduta che distrusse la Palestro, Non vi è stato combattimento na- 
vale, senza che su qualche nave non siano accadute esplosioni fatali e per- 
fino nelle pacifiche manovre, nei tiri a bersaglio, il pericolo è considerevole. 
Ad ogni calibro di cannone non solo è indispensabile il proprio projet- 
tile, ma anche l’esplosivo speciale. Colla varietà dei calibri, il muniziona- 
mento ed il servizio relativo sono complicati; col calibro unico essi sono 
| semplificati di molto, diminuendo le possibilità di errori e il pericolo. 
I grossi cannoni di solito hanno tre cariche, la I per il tiro radente, 
con un massimo di velocità iniziale, la II e la III diminuiscono in peso, 
onde scema proporzionalmente la velocità iniziale e si usano man mano 
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ultimo modello. 


DATI PRINCIPALI 


Diametro, metri 0.45 

Lunghezza, metri 5.00 

Peso in servizio, chili 525. 

Peso della carica, chili 99 a 100. 

Velocità, nodi 28. 

Distanza percorsa a detta velocità, metri 755. 


# 


che aumenta il grado di elevazione del puntamento. Poichè la portata 
maggiore è data dal tiro curvo, a massima elevazione, ne consegue che 
essa si ottiene colla carica minore e colla minore velocità iniziale. 

I calibri medj e secondari fino a 120 m/m. hanno solo la I e II ca- 
rica; quelli minori una carica sola. 

Le cariche se sono eseguite con polveri, consistono in grani di pol. 
vere da sparo prismatici o d’altre forme, che di solito aumentano in 
grossezza coll’ aumento del calibro. Sono le polveri progressive, così chia- 
mate, perchè appunto la grossezza del grano o prisma ne rende progres- 
siva la combustione. Esse sono contenute in cartocci di cascame di seta, 
il cui numero e dimensioni variano secondo il calibro e la carica. Per 
il tiro rapido si usano invece dei bozzoli metallici. 

Le polveri prismatiche sono però cadute in disuso, ad esse si è sosti- 
tuita la balistite o la cordite. 

Colla balistite le prime cariche portate da qualche tabella della nostra 
marina, sono di chil. 105 per i cannoni da 254 m/m.; chil. 25 per quelli 
da 203; chil 20 per 152 m/m.; chil. 4.200 per 120 m/m. e 1.70 per 76 
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m/m. Delle tabelle però recentissime hanno cariche molto maggiori e per 
le cordite: esse sarebbero chil. 140 per i pezzi del calibro da 305; chil. 113 
per 254 m/m.; chil. 42 per 203 m/m. chil. 15 per 152 m/m. e chil. 2 per 
quelli da 76. Vi ha una tendenza generale ad aumentare la forza delle 
cariche. Quanto ai projettili, i calibri maggiori dispongono di una palla 
d’acciajo perforante, di una granata di acciajo perforante, di un’ altra in 
ghisa, e talvolta anche di uno Shrapnel. Ai calibri da 152 m/m. e di 
120 si unisce anche una granata mina e una scatola di mitraglia. Dal 
calibro di 76 m/m. a quello da 37 generalmente non si attribuisce che 
una palla perforante e una granata. 

Le principali artiglierie dei diversi tipi in uso a bordo delle navi da 
guerra moderne, ad un dipresso si eguagliano, dato il calibro, il peso e 
la loro Innghezza. È inutile ripetere quindi i medesimi calibri per cia- 
scun tipo; nel raggruppameuto seguente, A. significa il tipo in uso Arm- 
mstrong nella marina italiana, giapponese, argentina e inglese; F. il tipo 
della marina francese K. il tipo Krupp usato nella marina austriaca e 
tedesca, V. il tipo inglese Vikers e Maxim, S. il tipo Skoda, austriaco, 
N. e H. tipi Nordenfelt e Hotchkiss. 


Perforazione corazza 


E erp e rr ri Par aocIRIO PRO 
305 CASE ORI GAD 58 385 60 | 2 482 
305 A 10 50 385 eo 355 
280 K 45 dd 45 70 2 1/, 300 
280 K 40 43 345 70 21/, 270 
254 A 45 Bwin] 204 80 3 300 
254 A | 40 31 | 204. 80 3 228 
240 K 40 25 215 80 3 209 
234 V 4T 28 192 “UA PISOMADT 240 
203 A 45 19 118 80 | 5 177 
190 S 42 12 90 VND STUB 160 
164 F 4T/; 8.5 52 IRA 10 148 
152 A 45 7.3 45 150 10 140 
152 A 40 LES 44,5 150 10 127 
120 A 40 2,5 20.4 150 12 30 

76 A 40 0.650 5.9 300 20 De 
57 N 43.5 0.388 2.7 500 % SI 
AT N 40 0.253 14 500 0 de 
37 H 25.2 0.043 0.56 500 20 Ue 
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Da quando con la cementazione si è data una resistenza speciale alla 
corazza di modo che una corazza cementata col sistema Krupp, sistema 
applicabile a tutte le grossezze di corazze fino a 300 m/m., è anmen- 
tato la resistenza alla perforazione in grado tale che, mentre una corazza 
di acciaio al nikel od al cromo di 100 m/m. ha la equivalenza di una 
in ferro laminato di 155 m/m., quella cementata col sistema Krupp, 
salì nientedimeno che alla equivalenza di 208 m/m. di ferro, bisognò 
pensare ad aumentare il potere perforante del projettile. 

Un projettile colpisce una corazza con forza proporzionale al suo peso 
ed alla velocità residua della quale è dotato al momento dell’ urto; bi- 
sogna però, per usufruire di tutta la energia della quale esso è animato, 
che il metallo di cui il proiettile è formato sia abbastanza solido e com- 
patto per non spezzarsi in frantumi all’ urto formidabile. 

Non era poca difficoltà, dovendo conservare lo stesso armamento, cioè 
cannoni e proiettili, il che vuol dire le medesime velocità iniziali ed i 
medesimi pesi, di aumentare in misura tanto notevole il potere perfo- 
rante di un projettile. 

Fu l ammiraglio russo Makaroft, perito a Port-Arthur con la sua co- 
razzata, che trovò la soluzione più pratica del difficile problema. Egli 
fino dal 1894 fece esperimentare dalla Marina russa dei projettili la cui 
ogiva venne rivestita da un cappuccio di metallo dolce, il cui ufficio era 
di risparmiare la punta dell ogiva stessa al primissimo istante dell’ urto, 
onde meglio facilitarne la penetrazione entro la corazza. 

I risultati furono soddisfacenti. Col tiro perpendicolare al bersaglio, 
il proiettile col cappuccio aumentò il potere di penetrazione di circa 15 
per cento. Conservò le sue qualità anche sotto un certo angolo di inci- 
denza; cioè 20 gradi per piastre di media grossezza e 10 gradi per quelle 
grosse da cinture e da torri per corazzate di linea. 

Tutte le marine si impadronirono del ritrovato, e lo esperimentarono 
con risultati presso a poco eguali; però apparirono anche gli inconve- 
nienti, e questi sono piuttosto gravi. Il cappuccio, col suo aumento di 
peso e la sua forma, porta un perturbamento alle trajettorie dei projettili. 
Il cappuccio ancora è soggetto ad essere strappato nell’ anima del 
pezzo. 

E’ degna di nota una curiosa esperienza che si fece in America con 
le corazze della Retwisan, la nota nave russa caduta in potere dei giap- 
ponesi a Port-Arthur. Si applicò il cappuccio non al proiettile, ma alla 
corazza, cioè si sovrappose a questa una piastrina di ferro di 15 m/m. 
appoggiata ad un cuscinetto di 100 m/m. di legno. 

Sei projettili sparati contro la corazza senza quel rivestimento an- 
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n  darono tutti in fran- 
(‘| tumi. Un settimo di 
eguale qualità e pe- 
so, lanciato con iden- 
tica forza, ma contro 
la corazza munita di 
quello speciale rive- 
stimento riuscì a per. 
forarla nettamente! 

Negli Stati Uniti 
si afferma che i pro- 
iettili muniti di un 
cappuccio Johnson 
abbiano dei risulta- 
ti soddisfacenti sotto 
tutti i rapporti. In 
Francia da tempo sono regolamentari due sorta di projettili a cappuccio ; 
quelli detti di rottura per grosse corazze, e quelli di semi rottura desti: 
nati a forare le corazze, e quindi a scoppiare come una granata comune 
nell’ interno della nave. 

Finora l ultima parola a proposito di questi projettili non è ancor 
detta. E’ da notarsi un fatto: che il cappuccio perde la sua efficacia 


Fig. 284. — Squadriglia di Torpediniere. 


«contro le corazze che non siamo ceementate. Anzi sembra che diminui- 


scano perfino il potere perforante del projettile stesso di una minima 
frazione. 

Le ricerche attuali sono volte specialmente al modo di assicurare il 
cappuccio al projettile. Havvi il metodo americano di Johnson, quello 
russo, quello inglese, quello di Hadfiel, il Firth Sterling, ed altri an- 
cora; nessuno dei quali però finora pare che abbia raggiunto la per- 
fezione, 

Di pari passo col progresso delle artiglierie è venuto affermandosi 
quello delle corazze. È la lotta industriale, che si va svolgendo paral- 
lela, poichè sia le artiglierie, che le corazze, sono il prodotto d’ una me- 
desima industria, cioè della metallurgia. 

Dapprima la fabbricazione della corazza era cosa semplicissima. Si 
forgiavano delle piastre di ferro della forma e dello spessore voluto. Poi 
vennero le corazze composite, ottenute versando dell’ acciaio in fusione su 
piastre di ferro fucinato e arroventato. Si passava poi la piastra saldata 
‘al laminatojo e riesciva composta di 1/3 d’acciajo e 2/3 di ferro. Ven- 
mero poscia le corazze di puro acciajo, o per meglio dire, di leghe d’un 
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metallo speciale, ottenuto colla aggiunta all’ acciajo di altri metalli, come. 
il Nikel od il Cromo, che ne aumentavano la durezza e la resistenza. 

Finalmente fu introdotto il processo Harvey, ossia la cementazione 
progressiva, che dà alle corazze una diversa durezza, così che la faccia. 
esterna presenta i caratteri della ghisa e quella interna dell’ acciajo dolce. 
Questa differenza di resistenza cagiona al projettile un molto maggiore- 
consumo della sua energia al momento dell’ urto. 

La cementazione col processo Harvey si otteneva collocando le pia- 
stre di acciajo al Nikel ricche in carbonio in un forno di cottura, po- 
nendo sulla faccia superiore uno strato di carbone, coperto di sabbia e 
mattoni refrattari. Portato il forno alla temperatura di fusione della. 
ghisa vi si mantiene la corazza per un periodo più o meno lungo, se- 
condo la sua grossezza e la carburazione voluta. Poi si lascia raffreddare - 
gradualmente la piastra, e quando ha assunto il colore rosso scuro, si. 
toglie 1’ involucro del carbone e si tempera con getto d’ acqua fredda. Si 
ottiene la massima durezza superficiale prolungando 1 aspersione fino - 
a completo raffreddamento. 

Schneider e Krupp perfezionarono il sistema Harvey, sopprimendo - 
l’involucro di carbone di legno, con del gaz illuminante che viene assor- 
bito in parte dall’ acciajo al quale lascia del carbonio. Questo processo - 
è ora considerato come il migliore ed è quello preferito da tutte le. 
marine. 

L’ industria delle corazze richiede degli impianti colossali. Bisogna pro- 
durre l’ acciajo purissimo, che deve servire di materia prima e ottenere la 
lega che dia l acciajo conveniente. Devonsi fucinare, temperare e cemen- 
tare dei blocchi di acciajo pesanti talvolta più di venti tonnellate; e fi-- 
nalmente finirli in modo che si aggiustino con precisione alle parti delle - 
navi. 

Le navi sono perfettamente simmetriche fra la loro banda destra e - 
quella sinistra; la loro forma però è tale che il fasciame e le parti cui 
vanno adattate le corazze sono tutte dissimili fra di loro. Bisogna 
foggiare le corazze in modo che combacino, seguano tutte le curve dei. 
fianchi delle navi; occorre forarle con esattezza per collocarvi le chia. 
varde che le riuniranno al materazzo e al fasciame. Esse devono infine 
rivestire torri curvilenee, ridotti di forme diverse e seguire anche le curve. 
dei ponti. è 

Col primo lavoro, già complesso e difficile, la fabbricazione della co--. 
razza perfetta, deve combinarsi l’ altro lavoro non certo leggero e facile,.. 
del suo perfetto aggiustamento alle parti della nave che è destinata. 
a coprire. 
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Le piastre prima di essere messe in opera si collaudano nei balipedî, 
sottoponendole ad esperienze di tiro. 

La corazza di prova, scelta in un lotto nel balipedio, si monta su di 
un bersaglio che rappresenta per quanto è possibile le condizioni nelle 
quali si troverà collocata la corazza stessa sul fianco d’ una nave; essa 
viene fissata colle chiavarde sul suo materasso di quercia sopra una 
lamiera di 18 m/m. di grossezza rinforzata da opportune ossature. 

Le piastre si provano con tiri di calibri proporzionati alla grossezza 
loro. Oltre lo spessore di 275 m/m. generalmente si usa il calibro da 
305; da 231 a 275 m/m. quello da 254; da 230, 178 m/m. quello da 203; 
da 187 a 136 m/m. quello da 152; da 135 a 110 m/m. quello da 120 
ed infine alla grossezza di 110 m/m. il calibro di 76. 

Il tiro deve essere normale alla superficie della piastra, e non deve 
scostarsene per più di 5°; ogni colpo deve distare dal punto d’ impatto 
di un altro e dagli orli della piastra almeno tre volte e mezzo il calibro 
del cannone usato. 

La distanza alla quale si effettua il tiro, di solito è di 25 metri. Il 
numero dei colpi prescritto è di 3 con palle perforanti di acciajo; ma 
a scopo di studio, non per il collaudo, si spara sempre qualche colpo 
di più, se lo permette la dimensione della piastra. 

Del resto il numero dei colpi sono regolati dalle condizioni dei con- 
tratti, come tutte le altre condizioni per il ricevimento delle corazze 
stesse. 

L’ energia di un projettile è la metà del prodotto della sua massa 
per il quadrato della velocità, conoscendosi adunque la velocità della 
quale è animato un projettile a una determinata distanza si può trovare 
esattamente l'energia con cui esso urterà la corazza. In pari tempo si co- 
nosce il potere di resistenza che possiede un determinato tipo di corazza 
per un dato spessore. Si hanno adunque tutti i termini necessari per 
condurre queste esperienze con esattezza. 

La qualità del metallo di cui è formato il projettile ha però un va- 
lore grandissimo in queste esperienze, perchè se il projettile è di metallo 
meno resistente della corazza, esso, ancorchè animato di una forza suf- 
ficiente a perforarla, si spezzerà invece all’ urto e andrà in frantumi. 
La scelta di projettili perforanti di metallo conveniente è adunque una 
cosa di importanza capitale, non pure per le semplici esperienze del 
balipedio, ma per la buona preparazione alla guerra! 

Ecco alcuni dati comparativi sulla perforazione delle corazze, alle 
distanze di combattimento. 
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‘annone A. da 305 m/m. da 40 Calibri. Palla perforante da 385 Chilog. 


Penetrazione in centimetri 


Distanza metri Velocità d’urto metri 
Ferro Corazza Harvey | Corazza Krupp 
1000 745 78 37. 34 
1850 700 72 35 32 
2850 650 66 32 29 
3900 600 61 29 26 
5200 550 56 27 24 
6600 500 51 25 21 
8000 | 450. 4 46 23 19 


Cannone A. da 203 m/m. e 45 calibri, peso del projettile chil. 95.3. 


Penetrazione in centimetri 


Distanza metri Velocità d’urto metri 
Ferro Corazza Harvey | Corazza Krupp 
1000 703 m 99 19 
1550 650 4 20 17 
2100 600 38 18 16 
2700 550 34 | 17 15 
3330 500 31 | 15 13 
4050 450 98 14 12 
4900 400 95 12 | 10 
5900 350 99 Il 9 
7500 300 19 | 9 8 


L’ ottima qualità dei projettili deve essere sempre ricercata per au- 
mentare l’ efficacia del proprio tiro; mentre la migliore qualità delle co- 
razze deve essere ricercata perchè permette la massima potenza difen- 
siva; la differenza fra la corazza Harveizzata e quella di tipo Krupp, 
è del 15 °/, circa. A parità di difesa adunque una corazzata che im- 
pieghi un peso totale di 4000 tonn. di corazza Harvey non ne userà 
che 3400 di corazze Krupp. 

Sono 600 tonn. di peso economizzate. Vedasi ad esempio le corazzate 
nord-americane del tipo Louisiana del dislocamento di 16.000 tonn. che 
però consente solo due terzi della dotazione di guerra in munizioni e 
900 tonn. di carbone. Col pieno munizionamento di guerra e 2200 tonn. 


VITA MRI A N RD A ALIA NO NL PDT N tai À 
Sgr) » SI RR a in Var. 


432 CAPITOLO XVI. 


Louisiana tocca il dislo- 
camento di 17.770 tonn. 
ma la sua corazza di 
cintura rimane allora 
alquanto affogata. Il pe- 
so complessivo delle co- 
razze sul tipo Louisiana 
è di tonn. 3992; quello 
delle artiglierie con due 
terzi delle munizioni è 
di tonn. 1536. Se la eo- 
razza anzichè del siste- 
ma Krupp fosse del sistema Harvey a parità di efficienza avrebbe pesato 
circa 4600 tonn. Quell’ aumento di peso sarebbe andato a detrimento del 
potere offensivo, cioè 
peso delle artiglierie, 
munizioni; oppure 
della velocità od au- 
tonomia della nave, 
a meno che si fosse 
preferito di mante- 
nere il peso della co- 
razza nel medesimo 
limite, ma rinuncian- 
do ad una buona 
protezione. 

Tutto quello che 
apporta diminuzione 
di peso, a parità di 
effetto utile, a bordo 
delle navi da guerra Fig. 286. — Il siluro, appena lanciato. 
significa ‘aumento di 4 ‘rubo, lancia siluri. : 
potenza, sopratutto ì 
a proposito delle corazze che, dopo lo scafo, sono la parte più pesante 
di quell’ organismo complesso e delicato nella sua enorme potenza che 
costituisce la nave da guerra contemporanea. i 


' | di combustibile, il tipo 
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Fig. 285. — Lancio d’una torpedine. 
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L’ architettura navale si è arricchita di un nuovo tipo di nave, la 
« nave da blocco ». — La costruzione di una simile nave è stata pre- 
veduta dalla Marina Italiana e alla stessa si sarebbe designato un nome 
suggestivo la « Voragine. » 

Essa è l’ altima espressione della modernità distruttrice, essa è la 
nave destinata a seminare nel mare quelle terribili mine, o torpedini 
da blocco, che banno causato tanti disastri alle navi russe e giapponesi 
durante la guerra. 

La corazzata russa Petropavlovsk, le corazzate giapponesi Yaschima e 
Hatsuse costate ognuna trenta milioni, sono state distrutte in pochi se- 
condi da’ tali mine, e con esse degli incrociatori giapponesi e russi ed 
altre navi minori; e con esse ancora, cosa più triste, dei vapori mercan- 
tili, delle giunche chinesi estranee alla guerra urtarono le mine fatali e 
sparirono fra le vampe istantanee, le montagne d’ acqua e di vapore. 

Adesso la marina giapponese è affaccendata a pescare quelle mine che 
le correnti hanno strappato ai loro posti di blocco, e portano attorno gal- 
leggianti in loro balìa. Nel Giugno dell’anno ne avevano rintracciate già 
circa cinquecento; ma i russi ne avevano sparse circa tremila attorno a 
Dalny ed a Port-Arthur, ed ora si disegnano le carte del Kuantung coi pa- 
raggi pericolosi per le mine vaganti, terribili più di qualunque scoglio. 
Pericolo oscuro, in balìa del caso cieco, contro il quale non serve studio 
e vigilanza. E chissà dove il vento e le correnti potranno portare 
quelle mine seminate dai russi, e per quanti anni le loro robuste pareti 
di ferro galvanizzato resisteranno alla corrosione. Delle navi spariranno 
in quei paraggi, non se ne avrà più notizia! Esse avranno proba- 
bilmente urtata una mina vagante di Port-Arthur. Tali mine, se non rie- 
scono i giapponesi a ripescarle tutte, compito assai difficile, saranno per 
molti anni lo spavento dei naviganti, finchè le tempeste non le avranno 
sommerse fra le sabbie, o scagliate a scoppiare fra le rocce. 

La torpedine ha già una lunga storia. E’ stato Fulton che l’ ha pre- 
conizzata, poi gli inglesi coi Catamarans cercarono di distruggere la flot- 
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. tiglia che Napoleone aveva radunato a Boulogne, per il passaggio della 


Manica, I Catamarans erano casse piene di polvere da sparo e di palle 
incatenate che vennero spinte, portate dalla corrente, contro le navi fran- 
cesìi. Un movimento interno di orologeria doveva far scattare nel loro 
interno un percussore simile al cane d’un fucile, e così determinare l’ e- 
splosione accendendo un’ esca. Scoppiarono infatti parecchi di quei Ca- 
tamarans attorno alle navi francesi, ma facendo loro pochissimo danno. 
Alcuni anni più tardi, nel 1813, Mix, mentre i Nord-Americani erano in 
guerra cogli inglesi, lanciò una torpedine contro il vascello inglese Plan- 
tagenet. La mina scoppiò con grande fracasso ruinando la prora del va- 
scello; il comandante inglese avendo protestato contro quel metodo di 
guerra « inumano » il governo degli Stati Uniti cavallerescamente  ri- 
nunciò alla nuova e formidabile arma! 

La torpedine però non fu dimenticata, se ne servirono specialmente 
i russi durante la guerra di Crimea, per la difesa costiera, ma gli alleati, 
si guardarono bene dall’ urtarle. Largo uso ne fecero poco dopo gli ame- 
ricani durante la guerra di secessione. I confederati avevano seminati 
di mine gli estuari dei loro fiumi, così fecero affondare il Cairo, il De- 
kalb, danneggiarono il Montauk e 1’ Ironsides, navi federali. La gloria più 
bella di Ferragut il grande ammiraglio federale viene dall’ aver sfidato 
deliberatamente le torpedini di Mobile. 

All’ ingresso della baia di Mobile, nel solo passaggio di acque pro- 
fonde innanzi al forte Morgan, i confederati avevano fatto un grande 
sbarramento di torpedini, e di lì bisognava passare per impadronirsi del 
porto confederato. Che fece Ferragut il 5 Agosto 1864, il giorno di 
quella memorabile battaglia? 

Le centottanta torpedini dei confederati erano disposte in doppia fila, 
nel passo che misurava appena cento metri di larghezza. Centotrenta- 
quattro di esse erano in recipienti metallici, le altre quarantasei consi- 
stevano in grandi barili di birra pieni di polvere. Tutte queste torpe- 
dini erano disposte a circa tre metri sotto il livello dell’ acqua e dove- 
vano scoppiare per certo, era impossibile evitarle, e del pari impossibile il 
dragarle sotto il tiro del forte; inoltre tre grandi mortai collocati nel 
fondo del canale dovevano scoppiare per comunicazione elettrica. Comin- 
ciò la battaglia dapprima contro il forte; le navi federali avanzavano in 
ordine di fila accoppiate due a due. La squadra è giunta allo sbarramento 
« Torpedini » si segnala a Ferragut. « Al diavolo le torpedini, » esclamò 
l’ ammiraglio sul ponte di comando dell’ Hartford. « — Avanti — Tutta 
forza! » Il monitor federale Tecumseh prossimo all’ Hartford, urta una 


mina, si vede la sua poppa sollevarsi dall’ acqua coll’ elica girante ra- 
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pida nell’ aria, poi tutto sparisce; a bordo dell’ Hartford in quel momento 
supremo in cui si attende la morte sicura, si ode il rumore delle torpe- 
dini che strisciano contro la carena. Ma nessuna di esse esplode, V am- 
miraglia di Ferragut ha aperto il passo alla sua flotta, e la battaglia 
ormai è vinta! | 

Anche durante la guerra del Paraguay, la corazzata brasiliana Rio 
de Janeiro fu distrutta da una torpedine; ma poi nelle guerre succes- 
sive le torpedini di blocco non fecero più danni; tutta l’ attenzione, gli 
studi, si portarono sul siluro, cioè sulla torpedine automobile, lasciando 
alle torpedini propriamente dette, e alle mine di fondo o gimnoti, vno 
scopo puramente difensivo. Doveva la guerra russo-giapponese ridare 
loro una nuova e terribile attualità. i. ! 

Le torpedini di questi ultimi anni erano dei cilindri metallici che eon- 
tenevano una forte carica di esplosivo; esse potevano esplodere sia per 
l’ urto diretto di una nave, che per la volontà di un osservatore da terra, 
mediante una comuni cazione elettrica. La torpedine che scoppia a contatto 
della nave per urto, appunto perchè è in contatto della nave, abbisogna 
di cariche moderate. Cinquanta chilogrammi di fulmicotone bagnato sono 
più che sufficienti a distruggere la più gran nave; se invece di fulmi- 
cotone si usasse polvere da sparo, allora per ottenere l identico effetto 
sarebbero necessari centoventicinque chilogrammi di carica. 

Se la torpedine invece è giacente sul fondo, cioè appartiene a quella 
categoria, che nella nomenclatura italiana dicesi dei gimnoti, la carica 
aumenterà in proporzione della profondità, essendo necessari duecento 
chilogrammi di fulmi-cotone a circa 10 metri — quattrocento a 15 me- 
tri, aumentando fino alla enorme quantità di settecento chilogrammi a 
25 metri. 

Da tempo, in tutte le marine si andava studiando il modo di usare 
la torpedine in una maniera intensa e razionale. Gli sbarramenti fissi, il 
nemico avveduto li può prevedere. Esso può lanciare delle navi a dra- 
gare quel punto, oppure con delle controtorpedini che esplodano nello 
sbarramento, farle saltare. Infine se è possibile prevedere la difesa di 
‘porti, arsenali ecc. non è fattibile cingere di torpedini tutte le coste 
d’ una regione. Bisognava trovare il mezzo pratico per improvvisare gli 
sbarramenti necessari, e dopo di averli creati, disfarli passato il pericolo! 

| Mentre tutte le marine esperimentavano una varietà grande di tipi 
di torpedini, che fra di loro generalmente si rassomigliano, toccava ai 
russi ed ai giapponesi l adoperare questi sbarramenti in modo intensivo, 
in vera guerra ed in proporzioni non mai prima vedute. 

I russi avevano a Port-Arthur due vapori veloci, da 18 nodi, 1’ Amur 
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e lo Jennissei destinati a posare tali mine. Il primo fu immobilizzato per 
un guasto di macchina, il secondo saltò in aria con un intero carico di 
torpedini avendo investito una delle proprie mine. 

Bisogna notare che sulle coste del Kuantung la marea è sensibile, 
col dislivello medio di circa metri 2.50, che pertanto vi si determinano 
delle forti correnti periodiche ad ogni cambiamento di marea; le tem- 
peste su quelle coste sono furiose. Ciò rendeva le condizioni nelle quali 
operavano i russi piuttosto difficili. 

La torpedine da blocco consiste di due parti essenziali, l una è la 
torpedine propriamente detta, che deve galleggiare, cioè dev’ essere più 
leggera dell’ eguale volume d’ acqua; l’altra parte è l’ ancora che deve pe- 
sare tanto da poter affondare, e poter trattenere sott’ acqua la torpedine 
che le stà assicurata con una fune lunga quanto è necessario perchè anche 
a bassa marea la torpedine sia coperta da una sufficiente altezza d’ acqua. 

Si cala in acqua la torpedine colla sua ancora; e mentre questa 
per il peso discende, la torpedine ‘per la sua leggerezza tende a salire 
a galla, nel contrasto si svolgerà da apposito molinello la fune che col- 
lega torpedine e ancora, già predisposta alla lunghezza voluta. L’ ànceora 
toccando il fondo mantiene in posto la mina soprastante. 

I russi, costretti ad improvvisare le loro difese si servirono nel Kuan- 
tung di mine rudimentali e pericolose. Erano delle sfere di ferro galva- 
nizzato che contenevano, anzi che contengono, perchè circa due mila 
sono ancora da rilevare, circa cento chilogrammi di fulmi-cotone ciascuna. 
Esse naturalmente dovevano esplodere quando fossero urtate, e per il 
loro sistema erano assai pericolose a maneggiare. Sulla superficie della 
sfera sporgevano delle protuberanze di piombo racchiudenti un tubo di 
vetro pieno d’ acido; un lieve urto contro una di queste protuberanze 
può rompere il tubetto di vetro, allora l’ acido spandendosi attiva una 
pila la cui corrente determina l esplosione della carica enorme. 

Quelle grosse sfere di quasi un metro di diametro esposte alle spinte 
delle correnti, delle onde, strapparono i loro legami, e salite a galla co- 
minciarono ad errare alla superficie del mare. Si è anche assicurato che 
i russi ne caricavano senz’ àncora molte a bordo di giunche, poi le butta- 
vano in mare in acque profonde senz’ altro, nella speranza che le correnti 
le portassero contro le navi giapponesi. I disastri che i Giapponesi hanno 
subito, derivarono appunto tutti da mine vaganti. Le corazzate Hatsuse 
e Yaschima il 15 Maggio 1904 sono perite in acque profonde, del pari 
era in acque profonde, il 30 Novembre l’incrociatore Sai-yen; anche i pic- 
coli incrociatori Hei-yen e Kaimon furono vittime, il 3 Luglio ed il 12 Set- 
tembre 1904, di mine. russe vaganti; le giunche che così si perdettero 
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furono molte, ma di esse non sì preoccupa la statistica. Nell’Ottobre 1905 
un vapore inglese venne ancora distrutto da tali mine vaganti. 

Il Jenissei, vapore russo, invece pare sia stato distrutto in seguito 
ad una falsa manovra. Esso aveva già affondato presso Dalny 400 mine, 
lo distrusse la 401 all’ 11 Febbraio. Una burrasca aveva sconvolto il 
campo minato. Dopo la perdita dello Jenissei i russi inviarono subito 
I’ incrociatore Boyarin a verificare, ed anche questo il giorno 12 urtata 
una mina che gli squarciò la carena, ebbe appena il tempo di get- 
tarsi sulla costa presso Dalny, dove fu demolito dalla tempesta che in- 
furiava. 

Sono noti gli eroici tentativi dei giapponesi nella notte dell’ 11 al 


12 Aprile per minare il canale di accesso di Port-Arthur, che condussero. 


appunto il giorno 12 stesso alla perdita della Petropavlovsck la corazzata 
ammiraglia di Makarotf, e danneggiarono la corazzata Pobieda. 

I Giapponosi avevano collocato una ghirlanda di mine collegate fra 
di loro, così che la Petropavlovsck, urtando il cavo che legava quelle tor- 
pedini se le trascinò sui fianchi provocando parecchie spaventevoli esplo- 
sioni per le quali affondava in due minuti fra turbini d’ acqua, di fiamme 
e di gaz. Il 16 Marzo una mina faceva saltare il destroyer russo Skory, 
il 18 Agosto la cannoniera Otvaznji, il 24 il destroyer Bojevoj. Le sem- 
plici avarie furono poi molto numerose. 
Per molti mesi le due flotte stettero occupatissime a collocare sbar- 
ramenti di torpedini ed a renderli inutili, sia facendoli scoppiare con 
contro-torpedini sia salpandoli. 
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Il collocare la torpedine è operazione relativamente semplice, la si 


cala in acqua e la si abbandona al suo destino; ma il ricercare le tor- 


pedini nemiche è ben altro affare! Bisogna procedere con prudenza somma, 
con barche o vaporetti che peschino pochissimo onde non urtare le mine 
medesime che si ricercano. 

Si draga il fondo per disimpegnare le ancore e tirarle a galla. Le 
torpedini si possono vedere benissimo col cannocchiale acqueo: si im- 
magini un largo cilindro metallico chiuso ad una estremità con un cri- 
stallo, dall’ altro munito di una cuffia da fotografo. Si pone il cilindro 
in acqua, colla cuffia si ripara il capo dalla luce esterna, e si guarda al 
fondo; così ogni cosa è visibile anche a 10 metri di profondità, e quindi 
si vedono benissimo le torpedini fra due acque. 

Quanto alle torpedini vaganti esse galleggiano a fior d’ acqua e di 
giorno facendo attenzione, si può avvicinarle e tirarle a bordo con molta 
prudenza. Si rintracciano seguendo il filo delle correnti: ma chi può 
dire dove le trascina il capriccio delle frequenti tempeste? 
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I giapponesi molto più accurati e progrediti dei russi, si servirono 
di un materiale migliore essi affermano che le loro torpedini le hanno 
ricuperate. Quello che è certo, è che hanno spiegato e spiegano uno 
zelo ed un coraggio esemplare nella pesca costante di quelle pericolo- 
sissime vagabonde. 

La torpedine perfetta, la torpedine ideale, ancora non esiste. Ormai 
però tutte le marine possiedono dei tipi che sono abbastanza soddisfa 
centi. Questi tipi differenziano nelle forme, nei nomi, ma esaminandoli 
si trova che si rassomigliano fra di loro immensamente. I perfeziona- 
menti sono venuti paralleli dappertutto. I governi li tengono alquanto 
riservati, qualche inventore ne fa del segreto, ma tanto sono noti. 

La torpedine è oggi un congegno che è alla portata di qualunque 
meccanico-elettricista, e si sono ottenuti questi risultati: certezza che 
l’ esplosione avvenga dato 1’ urto ; fattibilità di attivare e disattivare V a 
parecchio elettrico e meccanico che determina lo scoppio, onde poter 
compire con sicurezza le operazioni della posa e del salpamento. 

Minori progressi sonosi fatti nelle àncore, e ciò dipende dal loro 
peso. Una torpedine da blocco d’ uso comunissimo nella nostra marina, 
data già dal 1895, ed ora anzi si spera sarà presto sostituita da migliore 
e più perfezionato sistema. Essa pesa kg. 150 circa e Vl anceora circa 
kg. 110. Col mulinello per l’ atfondamento, 1’ ancoramento e il salpamento, 
scandaglio ed accessori, il peso totale è prossimo ai 360 kg.; con una ca- 
rica di kg. 50 di fulmicotone. Un’ àncora migliore di quelle usate non è 
difficile immaginarla, ma aumentando però nella RI AUGA,L il peso già no- 
tevole. 

Ad onta delle sue complicazioni elettrico-meccaniche, per determinare 
lo scoppio all’ urto, e per evitarlo durante le operazioni di posa e di 
salpamento, la torpedine è un congegno che, costruito in grandi quan- 
tità, costa poche centinaia di lire. Quando si pensa che un siluro costa 
dieci mila lire, un colpo di cannone di grosso calibro almeno tre mila, 
meritano ‘considerazione queste torpedini delle quali una basta a far 
saltare una corazzata del costo di quaranta milioni.... se la corazzata 
incappa nel tranello! 

Per gli sbarramenti fissi di torpedini all’ ingresso di porti, di canali, 
ecc., non occorrono navi speciali, bastano dei pontoni. È sottinteso che 
quegli sbarramenti devono essere protetti da batterie di pezzi a tiro 
rapido, le quali impediscano che vaporetti o torpediniere nemiche le 
draghino o vi lancino delle contro-mine. Questi sono gli sbarramenti 
difensivi. 

Con delle navi speciali si possono tentare anche delle operazioni often. 
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Fig. 289. — Beethoven. Nave Goletta a 4 alberi, tedesca, di tonn. 2005. 


«sive. Con uno sbarramento improvvisato si può bloccare la bocca di un 
porto nemico, un canale, un passo, chiudendovi una squadra. Precisamente 
l’operazione tentata e ritentata dai Giapponesi a Port-Arthur; durante 
il memorabile assedio; ma però senza la nave adatta che ne doveva 
assicurare il successo. 

La nave stessa deve avere dunque delle disposizioni particolari per 
imbarcare e tenere a bordo qualche centinaio di torpedini cariche, farle 
scorrere su apposite guide, sia col carrello-àncora a ruote, sia a striscio 
fino alla poppa, da dove per un piano inclinato si buttano in mare una 
dopo l’ altra con prestezza grande. Toccando l’acqua la torpedine si separa 
dall’ ancora per la differenza della gravità e ogni parte del congegno 
assume la propria funzione. 

Bisogna che la nave sia veloce, per apparire improvvisa al punto 
voluto, e subito allontanarsene. Essa deve essere anche ben difesa per- 
chè qualche granata nemica scoppiando nel suo interno non faccia esplo- 
dere qualcuna delle mine del suo carico, causando un disastro spaven- 
tevole; deve inoltre avere qualche cannone per tener lontani i destroyers 
© le torpediniere avversarie che immediatamente 1’ attaccheranno. Quanto 
alle navi maggiori non le temerà troppo per la sua velocità superiore. 
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Tali sono le caratteristiche appunto della « Voragine » la nave da 
blocco preconizzata per la nostra Marina. 

Essa a pieno carico dislocherà circa seimila tonnellate, e porterà un 
numero formidabile di mine a bordo. La sua velocità sarà di 25 nodi 
all’ ora, pari a chilometri 46, la velocità di un treno omnibus; la co- 
razza sarà di millimetri 150 al galleggiamento e 120 alla batteria, cioè 
quella di un incrociatore; avrà quattro grossi pezzi da 203 m/m. e 
moltissimi altri da 76. Al bisogno potrà adunqgue combattere. Infine, 
dovendo penetrare in passi difficili, correre rasente le coste, la sua pe- 
scagione sarà di soli metri 5 circa. 

Nessuna marina ha ancora, nonchè in servizio, allo stato di progetto, 
una nave consimile. Siamo innanzi a una vera iniziativa italiana! 


Fig. 290. — Torpediniera italiana 103 S. 
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— Torpediniere e siluri, 


La torpediniera, e con essa il destroyers, sono divenuti un comple- 
mento necessario delle nave da guerra, e questi tipi di nave fra di loro 
ben distinti, in certi casi si confondono. 

La torpediniera è l’ agile e insidiosa, velocissima navicella, che tenta 
di avvicinare di sorpresa una nave maggiore per scoccarle il siluro, cioè 
una torpedine automobile che da sè raggiunga la nave e urtandola 
esploda, come qualunque altra mina subacquea. La torpediniera può anche 
portare delle piccole mine o torpedini in cima a un’ asta lunga circa 
7 m. collocata di prora, immerse a m. 2,50 circa, che con un congegno 
elettrico si fanno esplodere quando sono a contatto col fianco della nave 
assalita. È un metodo caduto in disuso perchè la torpedine non può 
avere che una carica molto limitata: 10 chil. di fulmicotone o 25 di pol- 
vere e quindi di effetti modesti; poi bisogna avvicinare a pochi metri 
la nave assalita colla quasi certezza di essere affondati prima. Sono 
del pari caduti in disuso certi sistemi di torpedini divergenti, che si 
trascinavano a rimorchio; come non sono per contro entrate nel campo 
pratico sperimentale certe mine dirigibili elettricamente. In poche parole 
Varma vera della torpediniera è il siluro, cioè la torpedine che si lancia 
varandola con un carrello, o meglio lanciandola in mare con un apposito 
tubo mediante una leggera carica di polvere, e che una volta immersa, 
corre coi propri mezzi, cioè per l’ azione di un piccolo motore ad aria 
compressa, seoppiando poi per Vl urto contro il bersaglio. 
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La torpediniera adunque, appunto perchè tenta di sorprendere il suo 
avversario, deve essere meno visibile che si possa. Essa incominciò col- 
V essere un battello di circa 10 tonn. e 17 nodi, quando usava la piccola 
torpedine ad asta; salì a 25 tonn. circa e 19 nodi quando incominciò a 
servirsi del siluro, progredendo quasi suo malgrado a 45 tonn. e 20 nodi 
e finalmente da 80 a 150 tonn. e 26 nodi, assumendo però in questo 
‘caso il nome pomposo di torpediniera d’ alto mare. 

Il Condore italiano del 1898, lungo 47 m., di 136 tonn. e 2500 cavalli 
‘con 26 nodi di velocità, può portare con sopracarico 40 tonn. di car- 
bone; è una provvista notevolissima per una torpediniera, ma ben si 
vede come con tanta forza e così poco carbone, il Condore sia legato per 
un filo alla terra od alla nave deposito, perchè non dispone che di poche 
ore di fuoco a tutta forza, salendo, in questo caso, il consumo a circa 
due tonn. e mezza di carbone all’ ora. 

L’ aumento delle dimensioni nelle torpediniere fu la conseguenza della 
necessità di dotarle di qualità nautiche, di metterle in grado di poter 
tenere il mare anche con tempo cattivo. Oggi le torpediniere al disotto 
dello dislocamento di 70 tonn. circa, si considerano come utilizzabili sol- 
tanto in acque tranquille ‘e per servizi costieri. 

Dalla necessità di meglio guardarsi dalle torpediniere nacque il de- 
stroyer, o caccia-torpediniere. i 

La nave da guerra conta, per difendersi dai siluranti, dei suoi can- 
noni a tiro rapido del calibro di 88 m/m., 76, 57 e 47 e 37 m/m., capaci 
«di venti e più colpi al minuto, le cui piccole granate bastano a metter fuori 
di servizio le torpediniere. Oggi si preferisce sulle nuove costruzioni il 
«calibro di 76 od 88 m/m. che lancia granate da 8 a 6 chilog. però i 
calibri minori, colle loro granate da 3, 11/2 e 1/2 chil. sono utilissima 
difesa, potendo proteggere la nave contro le torpediniere entro un raggio 
da 2000 a 1600 metri. 

Le torpediniere però filano in ragione di 600 m. al minuto primo, 
‘al minimo; a 600 m. sono già a distanza utile per il loro lancio. Se i 
cannoni da 88 e 76 m/m. allargano molto il raggio della loro protezione, 
cogli altri calibri minori, esso deve necessariamente essere limitato a 
pochi minuti di tempo. Occorreva portare la difesa più a distanza, e si. 
pensò di opporre alla torpediniera la cui arma principale è il siluro, e 
che neppure porta sempre qualche piccolo pezzo del calibro di 57 m/m. in 
giù, la caccia torpediniera o destroyer, armata di più numerosa, ma 
sempre piccola artiglieria e di essa più veloce. 

Perchè il siluro colpisca nel vivo le opere immerse di una nave, deve 
scoppiare quanto più prossimo è possibile al fondo della nave, esso dun- 
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que è regolato in modo che navighi e colpisca alla profondità di almeno - 
tre metri circa; il destroyer il quale pesca sempre qualche centimetro - 
meno di tre metri non teme il siluro; e colla numerosa sua piccola arti- 
glieria è in grado di opprimere subito la torpediniera. 

I destroyers italiani sono di un ottimo tipo; lunghi 67 m. dislocano- 
320 tonn. con seimila cavalli di forza filano circa 31 nodi, sono armati 
di un pezzo da 76 m/m. e cinque da 57 m/m. Imbarcano 80 tonn. di 
carbone e sono montati da 53 uomini di equipaggio. 

Il costo di una torpediniera di I classe è di L. 470.000; di un destro-.- 
yers del nostro tipo Nembo, di circa un milione. 

Come si vede il destroyer non è che una torpediniera di maggiore - 
dislocamento ed è nel fatto una torpediniera, perchè è munito di due o - 
tre tubi di lancio. 

Caccia torpediniere per il nemico, il destroyer è un ausiliario delle - 
torpediniere della propria bandiera e al bisogno coopera con esse, le 
precede. E siccome è più marino, e più autonomo, alle volte o isolato - 
o in squadra, agisce precisamente come le torpediniere. 

I giapponesi se ne servirono largamente nell’ ultima guerra, e se ne 
sono veduti gli effetti. Alla battaglia di Tzushima infatti, nella fase 


notturna, per la prima volta in guerra, si usarono in gran numero le- 


siluranti, ed in modo assai appropriato ben 20 destroyers e 32  tor- 


pediniere d’ alto mare, sfidando il mare procelloso, attaccarono la squadra 
russa di Niebogatoff e le navi isolate. L’ effetto è stato decisivo, ma non 
deve dimenticarsi che il cannone aveva prima preparato largamente 
l’ opera del siluro. | 

Indubbiamente la torpediniera e il destroyer, la cui utilità finora pareva 
discutibile, dopo questo. combattimento hanno dato la giusta misura 
della sua efficenza, e sono apparse come le continuatrici dell’ opera di- 
struttiva del cannone. 

Il combattimento delle torpediniere però ha bisogno di una oppor- 
tuna preparazione. Quelle caldaje così potenti, quelle macchine che svi- 
luppano migliaja di cavalli di forza, devono, per poter trovar posto in 
quei minuscoli scafi adattarsi a dimensioni minime. Esse rappresentano 
uno sforzo della meccanica, e sono perciò capaci di uno sforzo, non di 
un lavoro sostenuto e continuato. Gli uomini stessi imbarcati sulle tor- 
pediniere e sui destroyers sono soggetti a fatiche, a privazioni che rap- - 
presentano a loro volta una tensione fisica e morale che può durare so- . 
lamente un tempo limitato. 

I giapponesi a Tzushima hanno potuto concentrare un gran numero - 


di siluranti per la battaglia, averli in perfette condizioni di servizio, , 
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perchè operavano nelle loro acque, e le macchine, le caldaje erano 
«quindi in buone condizioni, cioè in grado di fornire lo sforzo necessario 
al momento della battaglia, ma senza dubbio in ben diverse condizioni 
‘erano i destroyers che i russi si erano trascinati dietro di sè, di tappa, 
in tappa dall’ Europa. Essi infatti nulla operarono sul teatro della bat- 
taglia e neppure furono in grado di salvarsi colla fuga! 

In alcune marine si sono costruite delle navi apposite per appoggiare 


le torpediniere, scortarle e fornirle di carbone e d' acqua dolce durante 


i viaggi. L’ utilità di tali navi deve essere stata relativa, perchè nè la 
Francia, nè l'Inghilterra, che avevano all’ uopo creato l’ Hecla e il Vul- 
-can luna, la Foudre l’ altra, hanno riprodotto questi tipi. 

La torpediniera e il destroyer sono dunque degli arnesi delicatissimi, 
che esigono cure costanti, senza delle quali non possono funzionar bene. 
Vogliono essere numerose, appunto per le continue sostituzioni, man 
mano che l’uso le logora e le obbliga a passare in riparazione. Final. 
mente, per cavarne tutto 1 effetto utile possibile, occorre formare un per- 
‘sonale allenato a quella vita faticosa e penosa, e che quel personale sia 
di un ardimento a tutta prova, poichè più la silurante avvicina il ne- 
mico e più crescono le probabilità di successo, ma del pari aumenta in 
modo sensibilissimo il rischio che incorre. 

Il fatto che le siluranti giapponesi compirono la notte dal 27 al 
28 maggio la distruzione dei resti della flotta del Baltico, con perdite, 
relativamente lievi, prova soltanto che i Russi erano demoralizzati e non 
sapevano tirar bene! 

Senza dubbio accanto alla nuova nave da guerra, vedremo la torpe- 
diniera, od il destroyer, che ne deve compire l opera. La torpediniera 
è probabile che si trasformi; coi motori a esplosione, sia a petrolio, ad al- 
cool od a benzina, la torpediniera può trovare la possibilità di sbarazzarsi 
delle sue caldaje e macchine a vapore, che per quanto leggiere, sono 
per essa sempre troppo pesanti. Con un nuovo motore potente che pesi 
pochissimo, occupi poco spazio, supplendo con qualche quintale di idto- 
carburo le tonnellate necessarie di carbone, la torpediniera è suscettibile 
«di una vera trasformazione. Il destroyer invece tende a staccarsi dalla 
torpediniera, per avvicinarsi più alla nave, appunto per poterla seguire. 
Così l Inghilterra che col tipo Vixen di 327 tonn. 6000 cav. e 30 nodi, 
con 88 tonn. di carbone aveva un destroyer tipico, nelle sue ultime 
‘creazioni del tipo Kenet, portò il dislocamento a 640 tonn. la forza a 
7500 cav. la dotazione di carbone a 130 tonn. circa, ma la velocità fu 
ridotta a nodi 25 1/2. Il Kenet però è molto più marino del Vixen, e 
può assai meglio di questo scortare una squadra. 
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La pratica poi ha dimostrato che le grosse torpediniere, e sopratutto 


i destroyer, perchè più solidi, autonomi e marini, possono rendere un 


gran numero di servigi preziosi in guerra, indipendentemente dal loro 
potere offensivo come siluranti. 

Esse sono utili a posare mine e a dragarle; a PRESE linee di 
blocco, a portare messaggi e dispacci. Se munite della telegrafia senza 
fili, possono essere collocate in vedetta a distanza. Una nave velocissima 
che pesca poco, può essere insomma utilizzata in molti modi e rendere 
sempre utili servigi. 

Tutte le navi da guerra del resto sono delle torpediniere, perchè 
munite di numerosi tubi di lancio, perfino sei sulle navi maggiori, in 
massima parte collocati sotto la linea d’acqua. 

Comodità di spazio, larghezza di impianti permettono di collocare le 
stazioni di lancio pei siluri sulle grandi navi assai meglio che a bordo 
delle torpediniere e destroyers. Ma è ciò utile? 

Durante l ultima guerra, e russi e giapponesi hanno eseguito lanci 
di siluri anche dalle grandi navi; ma finora non risulta che ne abbiano 
ottenuto degli effetti concludenti. 

La natura stessa del siluro sembra poi in contraddizione coll’ impiego 
di navi fatte piuttosto per combattere da lontano che da vicino. 

Sono attualmente in servizio diversi tipi di siluri; il tipo Whitehead, 
e quello Schwartzkopf sono i più usati; essi sono costruiti in bronzo e 
più modernamente in acciajo, hanno una forma affuso lata, e consistono 
di parti distinte. La testa contiene l’ acciarino il quale, quando urta 
contro la parete della nave attaccata, determina 1 accensione dell’ innesco 
e quindi di conseguenza della carica di fulmicotone. Viene poi il serba- 
tojo che racchiude | aria compressa a 90 chilogrammi per centimetro 
quadrato; quindi il regolatore di immersione, congegno a pendolo «he 
mantiene il siluro alla voluta immersione. Segue un motore a aria com- 
pressa, di solito a tre cilindri del tipo Brotherhood, che pesa 500 grammi 
per ogni cavallo di forza, quindi il Giroscopio, ingegnoso congegno che 
mantiene il siluro nella direzione voluta. Finalmente nella parte che si 
và assottigliando, verso la coda del siluro, stà 1’ albero motore; alla coda 
sono collocati due timoni laterali comandati dal giroscopio, e le eliche 
motrici. 

V? ha poi una scatola, che nei tiri di esercizio si riempie di fosforo 
di calcio. Questo corpo al contatto dell’ acqua sviluppa una quantità di 
gaz che si solleva in bollicine luminose alla superfice e che lasciano 
anche un odore caratteristico molto acuto; così nei tiri di prova è facile 
di ricuperare il costosissimo ordigno. 
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Fig. 291. — Baltic. Vapore della White Star Line di tonn. 23. 876. 
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Il siluro si lancia da un tubo che può essere sopra o sotto la linea 
d’acqua, prima si usava injettare dell’ aria compressa nel tubo di lancio 
che spingeva fuori bordo il siluro, oggi si preferisce una leggera carica 
di polvere. Il tubo di lancio sopracqueo, posto su di una piattaforma 
girevole, si presta al puntamento, però è allo scoperto, esposto al tiro 
del nemico; sulle torpediniere e destroyers si adopera questo sistema. 
Il tubo di lancio subacqueo ha lineonveniente invece di essere fisso, e 
quindi meno. facile è il puntamento, e può presentare dei pericoli per la 
nave se per caso il lancio non riesce, e il siluro rimane incastrato nel 
tubo. Il siluro insomma sia lanciato dalla torpediniera, dal destroyer, da 
un incrociatore o da una corazzata, è un’ arma il cui effetto è subordi- 
nato ad una quantità di circostanze, ché ne circoscrivono molto le proba- 
bilità di farne uso con certezza di esito utile. 

La carica del siluro, la sua velocità, la portata o distanza che può 
raggiungere dipendono dalla sua grandezza. 

Vi sono dei siluri lunghi da m. 4,40 a m. 5.80 (Whitehead) e del 
diametro da 36 e 46 centimetri, per non citare tipi antiquati, che pos- 
sono portare una carica di 60 a 100 Chilogrammi di fulmicotone. Il tipo 
di acciajo, del diametro di 450 m/m. lungo m. 5.45, colla carica di 100 
chilogrammi di cotone fulminante, pesa circa 525 chilogrammi, si lancia 
facendo esplodere nel tubo 210 grammi di polvere. La sua velocità è di 
circa m. 16 al secondo, fino alla distanza di 400 metri, e di poeo infe- 
riore fino a 600 m.; scende a m. 15 ad 800, non è che di m. 14 a mille. 
Ciò significa che la percorrenza di m. 400 sarà coperta in circa 24 se- 
condi; quella di m. 600 in-circa 38; gli 800 m. ne richiedono circa 50; 
i mille 65 secondi. 

Quando il bersaglio contro il quale si lancia il siluro è in movimento, 
se incede alla velocità minima di 10 podi all’ora, impiegherà 36 secondi 
a percorrere 200 metri; se la velocità sale a 14 nodi, la stessa distanza 
sarà coperta in 26 secondi; in 20 secondi se a diciotto nodi. 

Bisogna adunque tener calcolo della distanza alla quale si trova il 
bersaglio, della velocità e direzione in cui esso si muove, cose non sempre 
facili ad ottenersi con la necessaria esattezza. Il siluro infine per scop- 
piare bisogna che urti il bersaglio in un modo che sia per quanto è 
possibile prossimo alla perpendicolare, onde l’acciarino percuota con forza 
sufficiente il bersaglio e non strisci semplicemente contro di questo. 

La torpediniera velocissima, agile, nave di poca spesa che è votata 
alla distruzione, cui unica arma è il siluro, tenta di avvicinare la nave 
attaccata quanto più è possibile. Ma lo può fare la corazzata, 1 inero- 
ciatore colossale? 
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Per portarsi a distanza da scoccare il siluro, con probabilità di effetto, 
la grande nave non solo viene ad una distanza dal nemico alla quale 
hanno effetto sicuro e terribile tutte le artiglierie di bordo, ma altresì 
tale da trovarsi ancor essa a portata dei siluri del suo avversario | 

Oggi si possono avere dei siluri la cui portata è superiore notevol- 
mente ai mille metri, ma colla percorrenza maggiore, diminuisce la 
velocità. 

‘Supposto un bersaglio fermo lungo 100 metri, posto alla distanza 
di 400 m., si può — alle esperienze — colpire colpo per colpo. Se già il 
bersaglio è in moto parallelo alla stazione di lancio le difficoltà aumen- 
tano, e se si cambia prora allo stesso tempo, la percentuale dei colpi 
utili riescirà del 25 0/0. In condizioni di guerra sarà già un bel fatto 
l’ottenere la metà di questi risultati. Si può immaginare quale percen- 
tuale rimanga quindi a grande distanza e con navi in corsa veloce! 

A grande distanza potrebbe essere utile il tiro intensivo coi siluri, 
| cioè il lancio consecutivo di molti di questi ordigni, nella speranza che 
qualcuno arrivi al segno; in questo caso però devesi tener presente e il 
loro peso, di circa 525 chilogrammi e il loro costo di circa 12.000 lire 
ciascuno | 

Tutti i siluri, prima di venire posti in servizio devono essere con- 
trollati e esperimentati con diligenza, onde regolare il funzionamento dei 
loro molteplici apparati. Tali operazioni si compiono in appositi labora- 
tori, da un personale le cui attribuzioni sono soggette al vincolo del se- 
greto professionale. Esse consistono nel bilanciamento, cioè nella prova 
dell’ arma nelle medesime condizioni di quando è in mare alla voluta 
profondità. Compiuto il bilanciamento, il siluro si porta ad un pontile di 
lancio e si effettua un tiro di prova, controllandone la corsa con delle 
reticelle collocate a 300 o 500 metri dal pontile. Le reticelle sono sospese 
a piattaforme galleggianti dalle quali un osservatore segnala la corsa 
del siluro. Nella reticella poi rimane un foro che indica il passaggio 
dell’ arma. In questo modo si può controllarne la marcia per regolare il 
siluro fino a che la sua corsa non riesca perfetta. 

È al giroscopio, un apparecchio che pesa circa 4 chilogrammi, che 
si deve la buona direzione dei siluri; questo apparecchio è costituito da 
una ruota sostenuta con movimento cardanico, che è messa in moto rapi- 
dissimo al momento del lancio. L'asse della ruota tende a mantenersi 
nella direzione iniziale in cui le venne “comunicato il movimento, con- 
servando il siluro nella direzione stessa perchè agisce sui timoni verticali 
della poppa. Il giroscopio si può togliere e mettere con grande facilità 
e costa circa 1250 lire. 
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Come una nave può preservarsi dall’ urto di un siluro? 

Quando la nave è all’ àncora giova anzitutto la buona vigilanza. Dei 
destroyers al largo devono vigilare perchè nessun destroyer o nessuna 
torpediniera nemica possa avvicinarsi. Quando le navi all’ ancora poi 


siano dalle loro vedette prevenute in tempo, con segnali, della minaccia 


di un attacco di torpediniere, è assai difficile che l’attacco stesso possa 


riescire. La nave .assalita e posta sull’ avviso, dirige il fascio luminoso 
dei suoi projettori sulla silurante nemica. Servendosi dei cannoncini a 
tiro rapido, capaci di circa venti colpi al minuto ciascuno, può conver- 
gere in un attimo contro l’ aggressore, una grandine di piecoli projettili 
micidiali. i 

Giovano pure dei solidi sbarramenti fatti all’ ingresso dei porti, delle 
rade, attorno alle medesime navi ancorate. 

Furono usate le cosidette reti parasiluri. Con delle aste si dispone- 
vano attorno ai fianchi della nave delle fitte reti metalliche, che scen- 
devano sott'acqua a profondità sufficiente per garantire d’ ogni insidia. 
Queste reti poco giovavano alle navi in moto, perchè ne rallentavano 
di troppo la velocità. Poi il siluro fu munito di un congegno col quale 
poteva tagliare la réte stessa e oltrepassarla. Tali reti pesanti e ingom- 
branti caddero quindi in disuso. 

La corazzata russa Sebastopol, quando dal bombardamento fu costretta 
ad uscire da Port-Arthur e ad ancorarsi nella rada sotto la protezione 
dei forti, si cinse di tali reti e sia che i giapponesi non possedessero 
siluri muniti di cesoje, sia che le reti fossero multiple, resistette a molti 
attacchi, finchè riescì ad una torpediniera di scoccarle un siluro da 
poppa, dove pare ehe non esistesse il riparo della rete. 

La nave in moto si trova in condizioni diverse. Contro le torpediniere 
la difesa è il cannone. Ma se malgrado il tiro intenso la torpediniera o 
la nave nemica giunge a portata, e lancia il siluro, le probabilità di 
evitarlo dipendono specialmente dalle rispettive posizioni e dalle distanze. 
Se il siluro è lanciato con un tubo sopracqueo, una leggera nuvoletta 
di fumo ne dà avviso; se invece si tratta di un tubo subacqueo, appa- 
rirà una bolla d’aria al fianco della nave. Ma non è sempre facile e 
possibile vedere e il fumo e la bolla d’aria. 

Il rovesciare le macchine è operazione che richiede circa 15 secondi 
di tempo. Quindi quando la distanza lo permetta v’ ha la possibilità, 
facendo macchina indietro immediatamente, che il siluro passi inoffen- 
sivo sottraendogli il bersaglio. Altrimenti si può manovrare in modo da 
presentare la prora al tiro del siluro; in tale situazione il bersaglio è 
ridotto alla larghezza della nave e non alla lunghezza, cioè, si presenta 
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da 9 a 6 volte minore, e si ha anche la probabilità, se il siluro tocca, 
che strisci contro la carena con un angolo tale da non consentire che 
l’ acciarino vi batta contro con forza e determini lo scoppio. 

Nel complesso, senza togliere al siluro la sua importanza, conside- 
randolo anzi come il necessario complemento del cannone, si deve tener 
presente che la sua terribilità diminuisce in ragione diretta della vigi- 
lanza che vi si contrappone. 

Per la natura della sua costruzione, il rischio che corre, la incertezza 
del mezzo di azione del siluro, il naviglio torpediniero deve essere 
molto numeroso, perchè possa compiere la sua missione, ed il suo perso- 
nale deve mantenersi in continuo esercizio, perchè acquisti la pratica 
indispensabile, la fiducia in sè stesso, che apporta la. calma e la sicu- 
rezza nella azione, e finalmente l’indispensabile e rude allenamento alla 
durissima vita a bordo di tali navi. 
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) sottomarini, 


La storia dei sottomarini e già antica! 

Cornelius Van Drebbel, un olandese, costruì nel 1620 una galera 
sottomarina di legno con dodici rematori, galera che navigò sotto il Ta- 
migi. Le esperienze riuscirono tanto bene, che Giacomo I Re d’ Inghilterra 
volle egli stesso prendere parte ad una escursione. Nel 1776 l americano 
Bushnell creò la Tortoise, un sottomarino mosso da elici, col quale il ser- 
gente Lee nel 1776 tentò di portare una mina contro un vascello inglese. 
Non avendo potuto fissare la mina al vascello, questa esplose a distanza. 
La Tortoise era una specie di palla di m. 2.50 di diametro costruita in 
legno e rame. | 

Nel 1797 Fulton ideò il Nautilus, provato nel 1801, prima a Parigi 
presente Bonaparte, I° Console, poi a Brest. Il Nautilus lungo m. 6.50 
aveva 2 m. di diametro; moveva per elica spinta a braccia quando era 
immerso e a vela alla superficie dell’ acqua. Il Nautilus non ebbe risul- 
tati pratici e neppure ne ebbe un battello consimile che Fulton stesso 
| costruì poi in America. 

Il sarto Philipp nel 1851 esperimentò un suo battello sommergibile, 
nel lago Erié; ma dopo essersi sommerso non apparve più mai alla su- 
perficie. 

I tentativi, le esperienze, si moltiplicavano e nella guerra di seces- 
sione Nord-Americana, il sottomarino, finalmente, entrò la prima volta in 
azione coi due David. Hobart pascià, che nel 1863 trovavasi a Charleston 
così ne parla « Durante la sera incontrai all’ albergo un ufficiale di ma- 
rina confederato, che stava per tentare quella notte di portare la distru- 
zione in mezzo alla squadra bloccante, mercè una nave curiosissima. Si 
trattava di un battello ad elica lungo circa venti metri, alto poco più di 
due, costruito in forma di un sigaro. Il battello non mostrava fuori d’ acqua 
che pochi centimetri; ad una estremità era un boccaporto capace di dar 
accesso ad un uomo nell’ interno, boccaporto che in navigazione doveva 
rimaner chiuso. Alla prora una lunga asta di ferro si protendeva recando 
una torpedine destinata ad esplodere a contatto della nave nemica ». 
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« Quando l equipaggio era a bordo, si chiudeva il boccaporto, e la 
nave si immergeva in modo da rimanere circa 15 centimetri sotto il pelo 
d’ acqua, restando emer- 
gente soltanto una parte 
del fumajuolo. Il fumo ed 
il vapore però, erano es- 
pulsi sott’ acqua ». 

« L’ ufficiale, dopo che 
mi descrisse la sua nave, 
mi augurò la buona notte 
e se ne andò alla sua pe- 
ricolosa impresa. Jo lo 
incontrai di nuovo la sera 
susseguente, mentre fu- 
mava quietamente la sua 
pipa. Gli chiesi conto 
della sua spedizione, ed 
.egli mi disse col massi- 
mo sangue fréddo, che 
era andato a bordo della 
sua nave con un equi- 
paggio di sette uomini, 
che ogni cosa per qual- 
che tempo andò come un 
orologio. Chiuso il bocca- 


Cannone subacqueo e torpedine uerea (in prova) 


Tubo di lancio e siluro. 
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— Battello sottomarino di tipo Holland 
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Ricuperato,e riparato, il David, la notte del 17 Febbraio 18364, uscì 
da Charleston al comando sempre del medesimo ufficiale, il tenente Di- 
xon, e mosse ad attaccare i federali. 

La corvetta Housatonic era all’ àncora fuori di Charleston, quando 
l’ ufficiale di guardia intravide nelle tenebre qualche cosa che si avvici- 
nava alla corvetta e che pareva come una tavola, scivolante a fior d’ ac- 
qua. Chiamò la gente in ceoverta, si filò subito la catena dell’ àncora; 
ma una esplosione terribile squarciava il fianco dell’ Housatonic prima 
che fosse evitato il misterioso congegno, e la corvetta affondava col suo 
equipaggio. 

Il David disparve col suo nemico. La torpedine portata coll’asta 
esplodeva a pochi metri dal sottomarino. In seno a una massa liquida le 
pressioni Sì trasmettono in tutti i sensi. Non vi è dunque a dubitare che 
l’ esplosione abbia schiacciato lo scafo del David, come schiaccierebbe qua- 
lunque sottomarino che si trovasse entro il raggio d’ azione dello scoppio 
da esso medesimo provocato. : 

Nell’ ultimo quarto del secolo scorso, i sottomarini fecero progressi 
da giganti; nel 1885 Nordenfelt creava il suo tipo che diede risultati 
soddisfacenti; prima di Nordenfelt, in Spagna fecesi molto rumore attorno 
ad un sottomarino costruito a Cadice dal tenente Peral che però fu un 
insuccesso. Data da Nordenfelt V entrata in servizio nelle marine militari 
di questo tipo di nave che nel Nord ‘America, in Francia, ed anche in 
Italia, come in tutte le marine, venne portato quasi a perfezione, almeno 
secondo lo stato attuale della scienza. 

Le esperienze francesi si iniziarono col Gymnote nel 1885, e col Gu- 
stave Zédé nel 1888 e condussero alla costituzione di una flottiglia intera 
di sottomarini, in Italia il Delfino fu esperimentato nel 1896; 1) Inghil- 
terra e gli stati Uniti si attennero al tipo Holland, iniziato nel 1373 ma 
reso pratico solo nel 1897. (Fig. 293.). Tutte le altre marine poi adottarono 
dei tipi consimili. 

Ora i sottomarini sono divisi in due categorie ben distinte: i sotto- 
marini propriamente detti, ed i sommergibili. 

I sottomarini sono di piccole dimensioni e destinati alle operazioni 
prossime ai porti od alle loro stazioni. 

Essi consistono in uno scafo fusiforme, che nel tipo più moderno fran- 
cese, Phoque, del 1904, ha le seguenti dimensioni: lunghezza m. 23,47, 
larghezza m. 2,28., altezza m. 2,44. dislocamento tonn. 68. Un motore 
elettrico della forza di 60 cavalli, che attinge la necessaria energia da 
una batteria di accumulatori, aziona un’ elica motrice e può imprimere 
al sottomarino interamente sommerso la velocità di 8 nodi allora. 
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La nave discende in mare al livello voluto, divenendo più pesante 
dell’ acqua, imbarcandone all’ uopo in apposite tanche la quantità neces- 
saria. Per risalire a galla essa si alleggerisce e colle pompe, di cui è 
munita, espelle la quantità d’acqua conveniente. L’ equipaggio si com- 
pone di sei persone che respirano |’ aria chiusa nell’ ambiente, che però 
viene vivificata con getti d’aria compressa, della quale il sottomarino; 


porta seco una notevole provvista. 


Come arma il sottomarino possiede un tubo di lancio per siluri, natu- 
ralmente del sistema subacqueo. 

Sulla parte superiore dello scafo si innalza una torricella, la cui porta 
superiore di solito è mobile e serve da boccaporto per entrare nel sotto- 
marino. Questa torricella è munita di spiragli chiusi da grossi cristalli, 
da dove si dirige il cammino quando il sottomarino naviga a galla, ma 
già chiuso e pronto a sommergersi. 

Il sommergibile è più ampio. ll tipo più moderno francese, Turquoise, 
è lungo m. 44.79, largo m. 3.90, alto m. 3.66, con un dislocamento di 
415 tonn. Il motore di 600 cavalli, azionando due eliche, gli imprime 
la velocità di nodi 12 all’ ora. I tubi di lancio sono 2, V equipaggio è 
di 20 persone. 

La differenza sostanziale però non consiste nelle dimensioni, ma nel 
fattoche il sommergibile possiede due sistemi di locomozione; uno, quello 
destinato ad agire sott’ acqua, è elettrico, alimentato da accumulatori, l’al- 
tro invece, destinato ad agire quando la nave naviga galleggiante, è a 
esplosione, come sugli automobili, e può essere anche a vapore. 

L’ autonomia in navigazione sommersa è limitata alla potenza degli 
accumulatori, e a tutta forza non supera le sei od otto ore. Il sottoma- 
rino adunque ha le gambe corte, non può allontanarsi oltre un certo 
limite, senza correre il rischio di rimanere immobilizzato. Il sommergibile 
invece è autonomo. Se in navigazione subacquea è schiavo esso pure 
dello scarso potere degli accumulatori, una volta che galleggia si com- 
porta come una nave qualunque e può navigare fino a quella distanza 
che gli consentono le sue scorte di essenza, petrolio o carbone. Anzi è 
in grado di ricaricare da sè al bisogno i suoi accumulatori! 

Le sue dimensioni poi gli permettono di sfidare il mare grosso come 
lo sfida un destroyer, ciò che non è consentito al minuscolo sottomarino. 

Naturalmente l immersione del sommergibile è alquanto più lenta, e 
richiede maggiori precauzioni; ma ciò non costituisce inconveniente grave. 

La nostra marina, col Delfino, ha creato un buon sottomarino speri- 
mentale; esso è lungo 24 m., largo m. 2.90, alto m. 2.56. Quando galleg- 


gia ha il dislocamento di 95 tonn. e immerso di 107. Velocità 8 nodi gal- 
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leggiante, 5 sommerso. È azionato da un motore elettrico ad accumulatori 
che, a velocità ridotta, hanno capacità di energia per 24 ore. Il Glauco, 
recentemente varato a Venezia è un sommergibile, non ne sono noti gli 
elementi. Il Delfino è costato L. 300.000 come scafo e motore e L. 28.000 
come armamento, cioè per i suoi due tubi di lancio. Il Glauco costerà 
L. 650.000, più L. 12.782 per l’ armamento con un tubo di lancio. Il 
bilancio della R. Marina dell’ esercizio 1905-1906, prevede la costruzione 
«di quattro altri sommergibili, Squalo, Narvalo, Otaria e Tricheco, del 
«costo di L. 750.000 ciascuno. 

Il sottomarino, per riescire terribile, deve rendersi invisibile, quindi 
sommergersi a sufficiente profondità. Dalla coffa di un albero lo si può 
scorgere se è a fior d’acqua; se è a meno di tre metri di profondità 
può essere colato a picco facilmente coll’ urto dalle torpediniere e dai 
destroyers. È a sei metri circa che il sottomarino è obbligato a discen- 
«dere per sentirsi sicuro. A tale profondità però la luce che penetra nelle 
‘acque è già molto debole e la visione è limitata ad un raggio di circa 
10 metri. E anche la visione non è netta e precisa. Se poi la profondità 
è di circa 15 m. anche quando un bel sole meridiano inonda di luce 
la superficie del mare, i contorni degli oggetti voluminosi divengono con- 
fusi. Man mano che il sole si abbassa sull’ orizzonte la visibilità dimi- 
nuisce rapidamente. È nulla dopo il tramonto, o quando una causa qua- 
lunque renda l’ acqua torbida, cosa facile a riscontrare nelle rade e presso 
le foci di fiumi rapidi od in piena. 

Quando si è sott’ acqua, sia in un sottomarino, che con uno scafandro, 
la luce che si avverte ricorda quella di una sala debolmente illuminata 
dall’ alto. Se si guarda da uno sportello superiore del sottomarino o dal 
«cristallo frontale dell’ elmo da scafandro, si vede un circolo luminoso, al 
di là del quale la massa d’ acqua è tutta oscura. I raggi solari impal- 
lidiscono man mano che aumenta la profondità, e variano ad ogni istante 
«d’ intensità, quando l’acqua è agitata, e il circolo luminoso si defoftma e 
si riforma continuamente per il moto ondoso. 

L’ acqua ha un colore azzurro verdastro che si comunica a tutti gli 
‘oggetti, che però se sono lontani o più profondi appariscono neri. Un 
potente projettore ad arco collocato sulla prora del sottomarino, potrebbe 
:al. massimo spingere il suo fascio luminoso a cinquanta metri di distanza. 

Si è cercato di dotare il sottomarino di un organo visivo creando il 
periscopio. Di questi istrumenti ve ne sono di parecchi sistemi, basati 
tutti sulla riflessione ottenuta con prismi, lenti e specchi. Molti sono gli 
inconvenienti di questi apparecchi, fra i quali quelli derivanti dalla 
loro lunghezza, perchè devono avere l’obiettivo alquanto elevato sul 
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‘ pelo dell’ acqua, onde ottenere un campo visivo un po’ esteso, e 1’ ocu- 


lare nell’ interno del sottomarino; la schiuma, gli spruzzi delle onde, la- 
sciano facilmente sull’obbiettivo un velo salino colla evaporazione, v’ ha; 
Sempre poi una sensibile differeuza di temperatura fra 1’ interno del sot- 
tomarino e l’ esterno alla superficie del mare. 

La bussola esige a bordo del sottomarino delle attenzioni speciali e 
diligenti compensazioni, perchè — salvo pei sottomarini costruiti intera- 
mente in bronzo anzichè in acciajo, — la vicinanza dello scafo e l’influenza. 
delle correnti elettriche perturbano le bussole. Anche il Giroscopio serve 
per la proprietà del volante di mantenere sempre la direzione primitiva 
a indicare la direzione; ma gli attriti agiscono pure su di esso come cause 
perturbatrici. 

La sonda sottomarina, che consiste in un peso notevele attaccato ad 
un lungo filo, che si può svolgere all’ esterno e ritirare, permette di fare 
qualche osservazione sulla velocità o direzione e sopratutto a tenere im- 
mobile il sottomarino cui serve di àncora. La profondità cui si giunge 
è segnata dai manometri, che indicano la profondità che si è toccata 
in base alla pressione esterna. 

Un sottomarino deve essere garantito di poter rimontare a galla, an- 
che sele pompe che devono vuotare le tanche riempite per. 1’ immersione, 
per una avaria qualunque non funzionassero; perciò sotto la chiglia si 
adatta un peso conveniente, il quale dall interno può essere distaccato 
con tutta facilità; allora, abbandonandolo, il sottomarino risale a galla. 
immediatamente. 

Un altro utile complemento di queste navi sono i timoni orizzontali 
di immersione, che facilitano la discesa .e la ascesa della nave e per- 
mettono queste manovre anche, entro certi limiti, malgrado le condizioni 
di peso. 

Il sottomarino quando è sommerso si trova in condizioni speciali di 
stabilità, e ogni spostamento di scafo che avvenga nel suo interno 
è subito sentito dalla nave, sensibilissima a tali variazioni. Conviene 
adunque che l’ equilibrio non si turbi mai eon bruschi spostamenti di 
pesi, anche minimi. Gli uomini che sono nell’ interno devono rimanere 
al loro posto, e quando occorre di muoversi, farlo con estrema precau- 
zione. Se si devono spostare dei pesi bisogna predisporre i contrappesi 
o la resistenza dei timoni orizzontali, come al momento del lancio del 
siluro, quando avviene l istantaneo distacco del siluro, il cui peso non 
è mai indifferente. 

I mezzi di offesa del sottomarino sono limitati al siluro. L’ uso dello 
sperone gli sarebbe fatale; la torpedine ad asta del pari; il siluro invece 
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non presenta al sottomarino pericolo alcuno. A 75 m, di distanza ’ e- 
splosione subacquea di 110 chil. di fulmicotone non produce più alcun 
effetto dannoso. 

Quanto alla difensiva. sembra accertato che basti una immersione di 
10 centimetri per rendere invulnerabile il sottomarino contro i projet- 
‘tili dei cannoni di piccolo calibro, i soli che si possano usare immedia- 
tamente contro una sorpresa. A distanza, i projettili stessi, urtando l’ acqua, 
«sotto un angolo debolissimo, rimbalzano su di questa; da vicino scoppiano 
surtando il liquido; ma v’' ha l'urto della prora di una nave che corra 


.addosso al fragile guscio del sottomarino e lo spaechi e infranga come 
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‘una palla di vetro, se non è convenientemente immerso; v’ ha il siluro 
«che lo può colpire; poi si fecero esperienze con lunghi fortissimi cavi 
intrecciati come delle reti, coi quali si dragava il mare pescando i sot- 
:tomarini nelle loro maglie. Però come regna il massimo riserbo su tutte 
Ile manovre, esperienze, e persino la costruzione di queste navi, così 
.poco è noto sui metodi studiati per combatterle. 

L'azione del sottomarino, e anche del sommergibile, è per ora  cir- 
coscritta — salvo casi speciali — alle ore diurne. Il sottomarino pro- 
priamente detto è dalla sua natura destinato alla protezione di porti, 
‘canali, stretti. Insomma ha un campo d’ azione molto limitato. Il som- 
mergibile per il suo tonnellaggio e la sua autonomia può accompagnare 
ile squadre in navigazione, come le accompagnano i destroyers e le tor- 
‘pediniere di alto mare. Tl suo campo d’ azione adunque è incomparabil- 
mente più vasto. 

La difficoltà della direzione, la scarsa visibilità e la debole velocità, 
rendono ancora poco efficace ) azione di questi arnesi contro le navi in 
moto; e quanto alle navi all’ àncora esse devono temere i sottomarini 
come le torpediniere, e far buona guardia. Un sommergibile può appa- 
rire dovunque, anche a grande distanza dalle proprie coste, dai propri 
porti. Però, senza menomare la importanza di questi congegni, ed i servizi 
che essi possono rendere, non devesi esagerare la loro terribilità; almeno 
allo stato attuale delle cose. 

Se Ja vita è dura sulle torpediniere, che dire in un sottomarino? 

Non è tanto la questione dell’ aria respirabile, quanto la tensione 
nervosa che logora gli uomini e le loro energie, quando rimangono a 
lungo chiusi nell’ interno di un sottomarino. L’ attenzione costante, la 
forzata immobilità influiscono sul fisico e sulla intelligenza; assai più 
.che il pericolo imminente, col quale ) uomo facilmente si abitua, e che 
del resto non è poi tale da impensierire troppo gente determinata e 
«coraggiosa. Quantunque i sottomarini abbiano già il loro martirologio, 
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questo non è certo paragonabile a quello di altre esperienze scientifiche 
o militari, dell’ areonautica per esempio. I disastri dei primordi furono 
dovuti alla imperizia degli sperimentatori, o a conseguenze di atti di 
guerra come pel David a Charleston. Le catastrofi recenti sono dovute 
a errori di manovra o ad avarie. Un sottomarino inglese, per una falsa 
manovra, fu investito dalla prora di un postale, un altro perì in seguito 
ad una esplosione interna. Il Farfadet, francese, affondò perchè non fu 
chiusa bene ed in tempo la botola del suo boccaporto d’ accesso, posta 
sulla torricella. Nè, del resto, sarebbe perito l’ intero equipaggio se più 
efficaci -e larghi fossero stati i mezzi di salvataggio di cui disponeva 
l’ Arsenale militare di Biserta. 

Si era detto che i giapponesi a Tzuschima avevano usato sottomarini 
contro i russi; la notizia però era completamente inesatta. L’ ultima 
guerra non ha veduto i sottomarini in azione, e questi rimangono ancora 
allo stato di incogni- o 
ta, almeno quanto 
alla loro efficacia rea- 
le e potenzialità ef- 
fettiva in vera guer- 
ra; quanto alle ma- 
novre, esse già hanno 
dimostrato che il sot- 
tomarino è oggi divé- 
nuto pratico, maneg- 
gevole, e pertanto 
non è da trascurare. 

È probabile che 
in proposito esageri- 
no coloro che lo con- 
siderano un gingillo 
navale, una curiosità 
interessante o poco 
più, quanto coloro 
che in esso vedo- 
no l’arma per eccel- 
lenza della marina 
nuova. 


Fig. 296. — Baikal. Vapore rompighiaccio, visto da poppa. 


Pe 


i MN ma /// 


E gg, Ubi rag pg 1407999): = 
N Sy EL, UULi GG LL: 4 LULA ji: 
LÀ OO Ai ZZZ i 77752 IZ EN, 


Fig. 297. — Nelson. Corazzata inglese di 16.600 tonn. nodi 18.5 (in cantiere nel 1905). 
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Le navi maggiori che attualmente sono in cantiere si può dire che 
appartengono ancora alla marina del passato. L’ esperienza dell’ ultima 
guerra ha consigliato delle modifiche che ad esse sarà difficile di appor- 
tare nella loro interezza. La nave più cospicua fra queste è il tipo di 
Nelson della marina inglese. (Fig. 297.) Il dislocamento è a tonn. 16.600, 
ad un dipresso quello del tipo King Edward. Ma la corazza di cintura 
è al centro di 305 m/m., alle basi delle torri principali di 355. La velo- 
cità, è di 18 nodi, e l’ artiglieria comprende quattro pezzi da 305 m/m. 
e dieci da 234, in torricelle di 175 m/m. con diciotto pezzi da 76, oltre 
diciotto pezzi minori. È scomparso dunque il cannone da 152 m/m. 
Quanto agli incrociatori, il tipo Minotaur conserva le caratteristiche de] 
Warrior, portando il dislocamento a 14.600 tonn. e da quattro a dieci il 
numero dei pezzi da 190 m/m. 

La Francia ha quasi compiuto il suo antico programma TA Col- 
l Edgard Quinet, Waldeck Rosseau, E. Renan, F. Michelet costruisce 
4 incrociatori corazzati dai quali sperasi di ottenere 24 nodi di velocità, 
e del dislocamento di 14.300 tonn, La corazza è di 170 m/m. alla cin- 
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tura; 200 alle torri; 140 alle casematte e torricelle. L’ armamento sarà 
di due pezzi da 240; dodici da 160 m/m., otto da 88, con ventiquattro 
pezzi minori; mentre sta allestendo le sue quattro unità del tipo Ju- 
stice. (Fig. 298.) 

Il nuovo programma allo studio delle costruzioni francesi però, pre- 
vede delle navi poderose e di concetti completamente moderni. 

Il Giappone colle due sue grandi corazzate, Kashima e Katori, in 
allestimento, ha riprodotto il tipo King Edward, con quattro pezzi da 
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Fig. 298. — Justice. Corazzata francese di tonn. 14.869, nodi 18. — 1908. 


254, invece che da 234 m/m.-e due in più da 152; è però noto che al 
Giappone è in costruzione già una nuova corazzata di tonn. 19.500 che 
è la maggiore costruzione da guerra attualmente iniziata. Se ne igno- 
rano i particolari. Accennasi a grandi incrociatori in progetto.ed altre 
grandi navi. Insomma dopo l’esperienza della guerra il Giappone dimo- 
stra di attenersi alle grandi costruzioni. 

La Russia ha in allestimento due grandi corazzate da 16.630 tonn. 
Imperator Pavel, e Andrei Pervoswanni; corazza di 279 m/m. alla cin- 
tura che degrada a 152 alle estremità; da 305 alle torri, da 152 a 140 
al fianco sopra la corazza, e 177 alle torri secondarie. Velocità prevista 
18 nodi. Armamento principale quattro pezzi da 305, dodici da 203 tutti 
abbinati in torricelle; venti da 76 m/m. e venti altri minori. Altre sei 
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grandi corazzate sono in progetto e probabilmente avranno un disloca- 
mento maggiore. 

Gli Stati Uniti, col tipo Louisiana, due unità, di 16.000 tonn, e Kan- 
sas, quattro unità, usano corazze di 279: m/m. alla cintura, che diminui- 
scono a 100 alle estremità; di 305 alla base delle torri e di 203 alle 
torri stesse; di 177 ai fianchi sopra la corazza di cintura e alle case- 
matte; di 152 alle torricelle, di 50 alla batteria delle artiglierie minori. 
L'armamento è di quattro pezzi da 305 m/m. otto da 203, dodici da 177; 
venti da 75, e ventisei di calibri minimi. La velocità prevista è di soli 
18 nodi. 

La Germania ha in costruzione ed allestimento cinque unità del tipo 
Deutschland, di tonn. 13.400. Le dimensioni limitate del canale di Kiel 
non consentono alla marina tedesca di affrontare dimensioni più consi- 
derevoli, e la obbligano a non superare certi limiti, oltre i quali le sue 
navi non potrebbero più transitare nel suo grande canale strategico. 

La corazza di 250 m/m. alla cintura, diminuisce fino a 100 alle estre- 
mità; è di 279 m/m. alle torri principali, che chiudono quattro pezzi da 
28 c/m. in batterie, e in casematte di 172 m/m. stanno quattordici pezzi 
di 17 c/m. Venti pezzi da 88 m/m. e otto minori completano ) armamento 
con sei tubi di lancio. 

Fortemente difeso, questo tipo ha solo 18 nodi di velocità, ma- una 
autonomia maggiore che nei precedenti tipi tedeschi. 

La marina tedesca del resto inizierà essa pure prestissimo un nuovo 
programma navale, che a quanto si assicura comprenderà corazzate non 
inferiori a quelle di alcun altra grande potenza marinara. Pertanto sono 
da attendersi lavori notevoli alle chiuse del canale dei due mari. 

L'Italia, mentre attende al completamento della Napoli e della Roma, 
ha iniziato col San Giorgio un tipo di incrociatore corazzato che, con- 
servando le caratteristiche del famoso tipo Garibaldi, ha seguìto nella 
misura che comporta il suo piccolo dislocamento di tonn. 9830, tutti i 
progressi realizzati nel frattempo. (Fig. 298.) 

Lo scafo sarà di acciajo a elevata resistenza, con doppio fondo cellu- 
lare per tutto il tratto corrispondente ai locali delle macchine, e-con 
coperture stagne e paratìe longitudinali nei locali che corrispondono alle 
munizioni, dinamo, aggiaecio del timone, ecc. 

La cintura si estende per tutta la lunghezza della nave con corazze 
grosse da 200 a 180 m/m. nella parte centrale, degradante-fino a 90 ed 
80 m/m. verso le estremità di prua e poppa. 

Il corridojo e murata fra le due torri, lungo m. 85, racchiudente gli 
impianti delle artiglierie maggiori, è difeso con corazze da 180 m/m.; tale 
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è pure la difesa della batteria nella zona centrale. Le traverse che 
chiudono il ridotto sono di 180 m/m., il ponte parascheggie è di 30 a 40 
m/m. e quello di coverta e batteria da 40 a 45. 

L'armamento principale è deciso, e consisterà di quattro pezzi da 
254 m/m. da 45 calibri in due torri corazzate con piastre da 180 m/m. 
le bocche dei pezzi alte m. 6.70 sul mare. Quanto alle artiglierie secon- 
darie è probabile saranno adottati otto pezzi da 203 m/m. e 45 calibri, 
accoppiati in quattro torricelle con corazze da 180 m/m. Il San Giorgio 
riceverà inoltre sedici pezzi da 76 m/m. sufficientemente difesi; otto 
pezzi da 47, tre lancia-siluri, due subacquei a prua, e uno al galleggia 
mento da poppa. 
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Fig. 299. — San Giorgio. Incrociatore corazzato italiano, tonn. 9.830, nodi 22.5. 
(in cantiere nel 1905). 


Due macchine della forza complessiva di 18.000 cavalli daranno la 
velocità di 20 nodi a tirare naturale, di 22 1/2 a tiraggio forzato. 

Basta confrontare le dimensioni di questo incrociatore, 9830. tonn. 
con quelli delle altre marine tanto maggiori nel dislocamento, per  rile- 
varne tutti i pregi e le ottime qualità. 

Naturalmente il San Giorgio non è che un incrociatore, e per quanto 
eccellente esso sia, non può dare alla nostra marina quella potenza che 
sola deriva dalle navi di linea; ma questo tipo mantiene la tradizione, 
e tiene, in confronto alle navi congeneri, quella superiorità ‘che il tipo » 
Garibaldi ha mantenuto per parecchi anni. 

Nel materiale di tutte le marine si prevede però ,un grande rinno- 
vamento. Forse sussisteranno ancora le denominazioni di corazzate di 
linea e di incrociatori corazzati; ma le differenze tenderanno a sparire, 
divenendo la corazzata di linea sempre più veloce, e l’ incrociatore coraz- 
zato sempre meglio difeso e più potente. 
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Necessità locali potranno influire sulle dimensioni; vedute economiche 
contribuiranno a contenere entro certi limiti i dislocamenti, il numero 
dei pezzi; ma la tendenza volge per legge meccanica all’ ingrandimento, 
e la Garibaldi che si trasforma nel San Giorgio, aumenta già di circa 
un terzo il suo dislocamento! 

Intanto gli àammaestramenti della grande battaglia di Tzuschima sì 
cominciano a concretare quasi in formole: tali ammaestramenti poi coin- 
cidono colle lezioni dell’ esperienza della battaglia di Rond Island, quando 
la flotta di Port-Arthur cercò di fuggire il 10 agosto 1904 dal suo porto 
bloccato, e di raggiungere Vladivostock. Coincidono ancora col primo 
combattimento dello stretto di Tzuschima fra gli incrociatori corazzati 
giapponesi e quelli russi di Vladivostock, dell’ 11 agosto stesso anno. 
Infine si raccordano pienamente alle deduzioni fatte sulla battaglia dello 
Yalu e di Santiago di Cuba. 

Premesso anzitutto che non è l’ eccellenza del materiale quella che 
assicura la vittoria, ma la eccellenza degli uomini, ecco le conclusioni 
che si possono dedurre dalla grande battaglia, in base alle quali si dovrà 
pur combinare la nave del domani, o meglio dell’ oggi, perchè tale nave 
è ora allo studio presso tutte le marine. 

La corazza è sempre un fattore indispensabile! Due sole grandi co- 
razzate moderne russe, durante tutta la guerra ultima sono state colate 
a picco per effetto esclusivo del cannone, esse furono la Osljabja varata 
nel 1898, di tonn. 12.700, difesa alla cintura da corazze di 230 m/m. e la 
Imp. Alessander III del 1901, di tonn. 13600, con corazze di 356 m/m. 
Queste navi però avevano ricevuto un grande sopracarico; la loro cintura 
era poco larga. Il sopracarico di carbone, viveri, munizioni ecc. fece 
immergere quelle navi assai più ‘del dovuto, la loro cintura corazzata 
riuscì quindi, come si dice, « affogata » cioè quasi tutta sott’ acqua. 
Il 27 maggio nello Stretto di Tzuschima, presso l’ isola Oki, il mare era 
molto agitato, le navi russe colle loro enormi superstrutture rollavano 
molto. Delle granate giapponesi colpirono quelle navi subito sopra della 
corazza; le granate scoppiando aprirono delle breccie nei fianchi, per le 
quali potè entrare -molt’ acqua, che, accumulandosi sopra il ponte coraz- 
zato, aumentava sempre più lo sbandamento della nave, comprometten- 
done la stabilità. Altri colpi forse apersero vie d’acqua che allargarono 
qualche scompartimento. Fu così che la Osljabja affondò rapidamente 
mentre la Imp. Alessander III girò su sè stessa, cioè si rovesciò addi- 
rittura, affondandosi mentre la chiglia era capovolta al posto della co- 
verta. Il caso era previsto. 

Nel fatto di queste due navi, si può dire che la corazza alla cintura, 
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nella pratica quel giorno era eliminata, dal momento che per il sopra- 
carico rimaneva affogata. 

Ciò non torna ad onore dei costruttori russi, ma non infirma V’ atilità 
della corazza! 

La Cesarevie quando giunse a Kiao-Chou conservava lo scafo in ottime 
condizioni; la sua corazza di cintura aveva bensì avuto un colpo sotto 
la linea d’ acqua; ma la corazza era intatta. Solo per la concussione del 
colpo si erano spostati dei bolloni, e 159 tonnellate d’ acqua erano en- 
trate in un compartimento. La torre prodiera ebbe due colpi, quella di 
poppa tre, tutti di projettili di grossissimo calibro, eppure restavano in- 
tatte e servibili. Gli spessori delle corazze della Cesarevie erano di 
250 m/m. alla cintura e di 254 m/m. alle torri. 

Gli esempi del resto si potrebbero moltiplicare. 

I danni gravi la Cesarevie li ebbe nelle parti non corazzate, o per 
cause indirette. I fumajuoli squarciati fecero cadere siffattamente il tirag- 
gio ai forni delle caldaje,- che la combustione divenne pressochè impos- 
sibile, e la nave lasciò il campo di battaglia camminando appena 4 nodi 
all’ ora. Il timone si guastò per un accidente avvenuto nella parte non 
corazzata, onde bisognò governare colle due eliche; infine la concussione 
dei colpi rese pazze e guastò tutte le bussole. 

Furono devastate le superstrutture; ma la corazza fece il suo dovere 
e difese la nave cogli organi affidati alla sua protezione. 

Del resto il Nisshin e il Kasuga con corazze da soli 152 m/m. alla 
cintura, poterono per tutta la campagna essere tenute da Togo in linea 
colle sue grandi eorazzate dove supplirono le gigantesche Hatsusé e 
Yaschima, perdutesi il 15 maggio 1904. 

Anche il ponte corazzato corrispose alla aspettativa: il Wariag ben- 
chè colpito sotto la linea d’acqua, galleggiava sempre. La Svietlana fu 
affondata dopo un lungo cannoneggiamento e non è dimostrato ancora 
che il siluro non abbia avuto parte nella sua distruzione. Il Wariag, il 
Dmitrij Donskoi, il Rjurik, colarono a fondo per volontà dei loro coman- 
danti. Quanto alla Utchakoff, corazzata guardacoste antiquata, pare che 
quando fu affondata il 28 ‘maggio, avesse già ricevuto avarie da siluri 
il giorno precedente o nella notte. 

Invece fu facilissimo l’ affondamento «dei vapori ausiliari, cioè dei 
vapori celeri russi e tedeschi, che si erano armati in guerra e privi del 
ponte corazzato: V) Ural (ex Kaiserin Maria Theresia) l’ Irtich e il Russ 
affondarono ai primi colpi. à 

Il pericolo degli incendi apparve pure sempre imminente sulle grandi 
navi, ad esso si deve la catastrofe della Borodino, sulla quale le fiamme 
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raggiunsero i depositi delle munizioni, mentre la devastazione delle 
superstrutture e delle parti non corazzate avrà probabilmente inutilizzata 
la tubatura d’ incendio. 

.» Una sola nave durante la lunga guerra affondò per un colpo di spe- 
rone, il Yoschino; ma non già in battaglia, bensi per un disgraziato acci- 
dente il 15 maggio 1904, giornata sinistra per la marina giapponese, 
perchè durante una fitta nebbia, il IRR piantava il suo sperone nel, 
fianco della nave amica. 

Durante tutta la campagna vi è stato un unico tentativo accertato 
di usare lo sperone. Fu la Retwisan che il 10 agosto a Rond Island 
tentò di slanciarsi ad investire le navi giapponesi; ma un fuoco concen- 
trico e ben diretto la ricacciò subito indietro. 

Del resto dopo delle prime battaglie fra corazzate, lo sperone non 
fu più usato in guerra. L’ultima grande nave colpita dallo sperone fu 
la Re d’Italia a Lissa, e in ordine di data la piccola Esmeralda chilena. 
Lo sperone alle marine militari ha causato più danni in tempo di pace 
che in guerra. L’Iron Duke il 1 Settembre 1375 urtava collo sperone, 
calandola a picco, la corazzata Vanguard di 5899 tonn., già. abbiamo 
ricordato il disastro del Grosser Kurfiirst del 6 Maggio 1873; il 22 Giu- 
gno 1893, la Camperdown investiva collo sperone la Victofta allora la 
più bella e grande corazzata della flotta inglese, la nave del giubileo, 
che in 10 minuti calava a picco con 321 vittime. La Victoria aveva il 
dislocamento di 10.470 tonn. i 

Moltissimi poi, in quasi tutte le marine, furono gli incidenti causati 
per urti di sperone, ma fortunatamente non seguiti da disastri; durante 
delle manovre or non è molto lHannibal speronava la corazzata inglese 
Prince George, di tonn. 14.900 che potè mantenersi a galla solo grazie 
alle porte stagne chiuse in tempo. 

Lo sperone appare un’ arma invecchiata, che solo potrebbe essere 
usata in casi eccezionalissimi. A che dunque applicarlo alle navi? Sarà 
| soppresso, ed il peso notevole che rappresenta utilizzato altrimenti. 

Quanto ai tubi di lancio dei quali adesso tutte le navi militari sono 
provviste, le opinioni sono ancora incerte. Ben si dice che si avranno 
presto siluri coi quali si potrà offendere.il nemico fino a 3000 m. di 
distanza; ma se è incerto e precario il lancio a 1000 m.; se non è sicuro 
neppur quello a distanza minore, quali probabilità si avranno di toccare 
il bersaglio a 3000? 

D’ altronde il combattimento si ha ragione di credere che sarà aperto 
da 9000 a 6000° m. di distanza e difficilmente le navi in battaglia si 
avvicineranno fra di loro a meno di 3000 m. 
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Alla battaglia del 27 maggio i giapponesi non avvicinarono il nemico 
ad una distanza inferiore ai 4000 m. Fu per eccezione che qualche nave, 
come l’ Asama, per pochi istanti si portò a 3000 m.,: per riconoscere 
l ettetto del tiro, e le navi che formavano le colonne nemiche; e ne 
ricevette avarie che \’ obbligarono a ritirarsi. 

In queste condizioni a che serve l'imbarazzo e il peso dei molti tubi di 
lancio, colla relativa dotazione di siluri? Probabilmente saranno soppressi 
come lo sperone, risparmiando spazio, peso e spese, che potranno essere 
più utilmente impiegati. 

L’ arma unica della nave corazzata rimane dunque il cannone! 

I pregi della velocità apparvero sempre più evidenti; essa è un 
grande fattore strategico, perchè permette alle navi da guerra di accor- 
rere al luogo indicato nel minor spazio di tempo possibile; ma la velo- 
cità si è dimostrata anche un fattore tattico capitalissimo. 

Fu grazie alla velocità superiore che Togo potè tenere le povere 
navi di Rodjestvensky ‘sotto un fuoco d’infilata, attaccandole alla masca, 
cioè da prora, e che Dewa coi suoi incrociatori fece lo stesso sulla retro- 
guardia dei russi attaccandoli all’ anca, cioè da poppa. Fu grazie alla 
velocità superiore che i giapponesi infine combatterono in quella forma- 
zione ed in quel modo che a loro parve più conveniente, non lasciando 
mai che i russi a loro volta potessero compire una manovra utile. 

Data poi la resistenza della corazza, l’ azione dell’ artiglieria, ) unica 
arma «della grande nave da guerra, non è completa, perchè non affonda 
facilmente. Infatti oggi si considera che l’ artiglieria prepara la disfatta 
del nemico; e che il siluro la completa. 

A Tzuschima il cannone ridusse all’ impotenza, allo stato di rovine 
galeggianti, le navi dei russi. Vennero dopo le torpediniere che le 
finirono! 

Quanto alla radiotelegrafia combinata eoll’ uso intelligente che ne 
facciano’ adatte navi-vedetta, può rendere servizi inestimabili; il 27 mag- 
gio, malgrado la nebbia e la distanza, Togo era continuamente informato 
nella sua stazione, non solo della esatta direzione dei russi, ma della 
loro formazione. Grazie a tale perfetta conoscenza delle mosse del nemico 
egli potè dare quelle «disposizioni dell’ ultima ora che riuscirono decisive, 

Delle vedette telegrafiche velocissime dovranno tenere nelle flotte 
contemporanee quel posto che le fregate tenevano nelle squadre di va- 
scelli « gli occhi delle squadre » le chiamava Nelson. Le marine che 
possiedono dei velocissimi vapori mercantili avranno in questi un pre- 
. zioso concorso; altrimenti essi dovranno costruire dei tipi appositi. L’ In- 
ghilterra ha già tutta una serie di vedette varate nel 1904; navi o piut- 
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tosto grandi destroyers di 2900 a 2500 tonn., da 17.000 cav. e 25 nodi, 
armati con due tubi di lancio, dieci pezzi da 76 9 fi e otto mitragliere. 
Queste navi però non portano al massimo che 380 tonn. di carbone, e 
benchè la Sentinel p. es. abbia dato nodi 25.4, non sembra che abbiano 
completamente corrisposto allo scopo, dato il loro notevole dislocamento 
ed il costo di L. 6.875.000 ciascuna. 

Probabilmente il tipo della vedetta telegrafica, è ancora da trovarsi. 

Se la corazza protegge la nave, è stato dimostrato che tutto quanto 
non è protetto dalla corazza stessa è suscettibile di essere distrutto. 
Bisogna adunque che la corazza si estenda di molto in superficie; e 
bisogna ancora che nessun meccanismo, nessuna tubazione importante, 
sia collocata nelle parti non corazzate; e che in pari tempo tutta ’ ar- 
tiglieria sia ben protetta. 

Si potrà forse diminuire alquanto la grossezza delle piastre di cin- 
tura e delle torri; ma per contro sarà necessario di aumentare quella dei 
fianchi. 

La torre di comando, quale è intesa attualmente, non è pratica; la 
nuova torre di comando è per sè sola tutto un problema da risolvere. 
È stata dimostrata la necessità di dirigere il tiro dalle coffe; e bisognerà 
provvedere a opportune stazioni protette e collocate in modo conve- 
niente onde la direzione razionale del tiro a distanza possa effettuarsi. 

Timone, apparecchi di segnalazione interni, ed «anche esterni, devono 
all’ avvenire essere al riparo della devastazione inevitabile delle parti 
indifese. 

Gli incendi si sono dimostrati sempre possibili e facili; v° ha dunque - 
tuttora a bordo delle navi contemporanee una troppo grande quantità 
di materiale combustibile; e siccome i mezzi chimici che si seno finora 
esperimentati per rendere il legno incombustibile furono insufficienti, sarà 
necessario di sostituire il metallo al legno in proporzione ancora mag- 
giore dell’ attuale. 

Anche i ponti di coverta devono essere rinforzati, perchè sono suscet- 
tibili attualmente di essere perforati, in ‘causa dell’ angolo di caduta 
molto sensibile dei projettili nei tiri a grande distanza, specialmente 
durante le rollate della nave verso il: nemico. 

La stabilità delle navi deve essere curata grandemente, sia'per avere 
una buona piattaforma di tiro, sia per evitare il rollio eccessivo, il cui 
‘ effetto è disastroso quando là nave ha qualche breccia nei fianchi ed il 
mare è agitato. e 

Il capovolgimento della Imp. Alessandro III fu probabilmente dovuto 
all’ allagamento di qualche compartimento da una sola banda, aggravato 


LE NAVI DI DOMANI. 473 


dal consumo del carbone maggiore in quella banda medesima, senza che 
siasi potuto controbilanciarne 1’ effetto, allagando dei compartimenti dal 
lato opposto. 

Forse i russi non chiusero, sulle navi perdute, le porte stagne a 
tempo, prima della battaglia, o queste hanno funzionato male. In ogni 
modo è un pericolo da eliminare, anche a costò di sopprimere ogni €eo- 
municazione sotto il ponte corazzato. 

Gli effetti del cannone non sono del resto che una parte dei rischi 
che deve prevedere la nave. Devesi fare i conti con quelli delle mine 
e dei siluri. 

Contro le mine di straordinaria potenza, o quelle multiple, non è 
probabile che si trovi efficace riparo. Si tratta però di incidenti, o meglio 
di pericoli, localizzati — tranne il caso di mine vaganti come quelle 
che hanno infestato le acque del Kuantung per parecchi mesi — sono 
generalmente noti, oppure supponibili, i punti dove possono esistere 
tali sbarramenti. 

Altra cosa invece è la minaccia del siluro. Essa è sempre presente, 
sia che lo scocchi una nave di linea, un destroyer, od una torpediniera, 
oppure un sottomarino, perchè nell’avvenire si dovrà fare i conti anche 
con questi. 

La corazza sottile che alcune navi russe avevano per preservarsi dai 
siluri, non corrispose alla aspettativa. Bisognerà aumentare le paratie 
verticali, aumentare lo sviluppo e l importanza del doppio fondo che 
potrà divenire triplice, riempiendo i vani di carbone, o d’ altra materia 
che attutisca gli scoppi, impedisca l’ invasione dell’ acqua, ed anche, per 
equivalenza approssimativa di peso, eviti lo sbandamento. 

E tutto questo non basta! 

V? ha la questione delle artiglierie e delle loro dotazioni che si sono 
dimostrate insufficienti, e che sarà necessario di aumentare. V? ha quella 
delle provviste di combustibile. V’ ha quella della grande velocità! Ma 
lasciando per ora da parte questi tre problemi di capitale importanza, 
risulta che le lezioni dell’ esperienza dell’ ultima guerra permettono forse 
la lieve diminuzione di peso dello sperone, e dei tubi di lancio — questa 
meno prubabile; — permettono ancora di sperare qualche minima ridu- 
zione nella grossezza delle corazze di cintura e delle torri principali; 
ma viceversa esigono un assai maggiore sviluppo della parte corazzata, 
ed in tutta la struttura dello scafo, un notevole aumento di peso, sia 
per la creazione di nuovi organi, che per rinforzare quelli esistenti. 
| Bisogna preparare lo scafo più forte, meglio difeso, per ricevere 
cannoni più potenti, macchine più poderose e più larghe dotazioni di 
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munizioni e di combustibile! Necessariamente deve aumentare anche il 
dislocamento, in proporzione a tanto aumento di peso. 

Ed ecco nascere la nuova Dreadnought inglese, il cui dislocamento 
è preveduto di circa 18.000 tonnellate. Non sono noti i particolari di 
questa nave; ma in essa saranno riuniti tutti i perfezionamenti che ha 
suggerito la guerra. Essa avrà motrici a turbina di 23.000 cavalli, e 
dovrà filare 21 nodi. Un notevole incremento di velocità se si considera 
che per il tipo più recente della marina brittannica il Nelson di 16.600 ton- 
nellate, la velocità prevista è solo di riodi 18.5. 

La Dreadnought pare avrà, in fatto di artiglierie, il calibro unico, 
cioè dieci pezzi da 305 m/m. e con diciotto altri da 76 m/m. per respin- 
gere le siluranti. Un’ altra soluzione V Inghilterra la cerca coll’ Invinci- 
ble, del quale tipo non si sa ancora altro tranne che avrà ‘esso pure 
macchine a turbina e 24 nodi di velocità, adunque avrà piuttosto le 
caratteristiche di un incrociatore che d’ una nave di linea. Se ne mettono 
già in cantiere 4 unità. Esso pure sarà colossale, perchè, come la Dread- 
nought di 18.000 tonnellate, deriva dal tipo Nelson di 16.600, l’Invincible 
pare derivi dal tipo Minotaur di 14.600 tonnellate. 

Ed ecco dopo un lungo cielo l architettura navale ritornare alla 
grande nave, come quando dal Duilio di undici mila tonnellate si fece da 
noi il passo ardito all’ « Italia » di quindicimila e cinquecento tonnellate. 

Ma quale differenza fra le due navi massime del loro tempo! 

Col dislocamento di quindicimila tonnellate 1’ Italia non aveva che 
quattro grossi pezzi da 100 tonnellate in due torri, una corazza ristretta 
ad una minima superficie, una velocità di 18 nodi, e parve allora un 
miracolo. La Dreadnought oggi con 18.000 tonnellate avrà dieci pezzi 
da 50 tonnellate in torri multiple, sarà tutta coperta da corazza, cata- 
fratta come dicevano i greci; e filerà 21 nodi. 

Si chiami nave di linea, si chiami incrociatore, la nave del domani 
che «deve corrispondere a tutte le esigenze della guerra, come le ha 
rivelate la grande prova sperimentale testè compiuta nell’Estremo Oriente, 
è pur necessario che sia colossale; alla sua ombra scivolerà la piccola 
silurante insidiosa, pronta a compiere l’ opera del colosso, a finire la 
vittima. I poeti arabi così raffigurano la jena che segue le orme del 
leone. è 

Se tutte le marine che hanno finora costruito delle corazzate, così 
dette di linea, accettarono come limite massimo la velocità di nodi 18 
a 18.5, — (Nelson, Justice, Kansas, Deutschland, Kashima, Imp. Pavel) 
per non citare che le maggiori e più moderne, non è già perchè i van- 
taggi tattici e strategici di una velocità superiore non fossero desiderati. 
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Si apprezzavano tanto che tutte le marine per avere delle navi veloci,. 
e che fossero in grado di combattere con qualche efficacia hanno costruito 
per lo meno altrettanti incrociatori corazzati quante navi di linea. 

L’ Italia che rimase fedele al concetto sano e giusto della utilizza- 
zione della velocità, rinunciò, per essa, alle caratteristiche proprie delle 
navi di linea. ; 

Non si voleva, non si credeva opportuno, di completare la nave da 
battaglia colla velocità dell’ incrociatore, onde non toccare più elevati 
dislocamenti. Non già per ragioni tecniche, ma probabilmente economiche. 

Quando si costruiscono vapori mercantili come l Amerika di 41.000 
tonn. di dislocamento, può parere un gingillo la corazzata di 18.000 ton-. 
nellate. Essa è però un gingillo che costa più del doppio del grandis- 
simo vapore. 

In ogni modo, grossa o mezzana che sia la corazzata del domani, 
essa deve essere veloce; e se si continuerà nel tenere i due tipi, cioè 
anche l’ incrociatore, corazzato, come accenna per ora di voler fare l In- 
ghilterra, questo dovrà essere velocissimo. 

Una nave modernissima, Amethist, che dalla velocità di diciotto 
nodi, passa a quella di venti, deve portare la forza delle sue motrici 
da cavalli 4770 a cavalli 7280; e se da venti nodi passa a quella di 
ventitre e mezzo la forza necessaria ascende a 14.000 cavalli. AA ogni 
aumento di due o tre nodi, devesi raddoppiare la forza di macchina. 

Non si tratta semplicemente di un aumento di peso per le macchine 
motrici ed i loro generatori di vapore; ma della dotazione di combusti- 
bile, perchè sarebbe assurdo il mettere a disposizione della nave una 
velocità superiore, quando di questa non potesse poi servirsene al biso- 
gno, per non correre il rischio di veder subito esausti i suoi carbonili; 
la velocità adunque non può aumentare senza un notevole incremento 
di tonnellaggio. i 

Finora si è fatto troppo a fidanza col sopracarico; e i russi a Tzu- 
schima ne fecero esperienza dolorosa. i 

Onde mettersi in grado di raggiungere Vladivostock, le grandi coraz- 
zate russe presero alle isole Sadle un sopracarico di 1500 tonn. di car- 
bone! Ciò valse loro di trovarsi il giorno della battaglia colla cintura. 
corazzata affogata per una maggiore immersione di circa 70 centimetri. 
Il sopracarico può riuscire estremamente pericoloso alla nave corazzata ;. 
mentre senza di esso la sua autonomia può essere insufficiente, 

Colla elevata velocità la combustione a petrolio diventa pertanto una. 
necessità. Essa, grazie al maggior potere calorifico permette di ridurre 
il sopracarico; di utilizzare parti inferiori della nave oggi inservibili; di 
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tenere sempre equilibrato il peso del combustibile, cosa alquanto difficile 
col carbone. x 

Finalmente -— vantaggi inestimabili — sopprime il fumo che tra- 
disce :-le squadre, le navi da guerra isolate; e il penoso, inumano lavoro 
dei forni. L'andamento dei generatori di vapore, reso indipendente dal 
lavoro manuale, e ridotto interamente meccanico, sarà assai più regolare 
‘e quindi più efficiente, sopratutto al momento della battaglia, quando le 
andature di macchina sono soggette a bruschi cambiamenti. 

Oggi gli apparecchi di combustione a petrolio sono divenuti pratici 
e d’ uso corrente. 

Jl Lloyd Register al 30 giugno 1905 segna ben 149 vapori allestiti 
per bruciare combustibile liquido; fra i quali, escludendo le grosse petro- 
liere della Shell T. T. C., noto i postali seguenti: Arizonan di 8672 tonn; 
C. F. Laeisz di 5874; Laos di 6145; Segovia di 5872; Sithonia di 6569. 
E del resto, in modo parziale, come complemento, non è forse adottato 
in tutte le marine militari il combustibile liquido? Non si tratterebbe 
adunque che di passare dal particolare al consumo totale. 

Forse che la II e III squadra russa del Pacifico avrebbero avuto mag- 
giori difficoltà a rifornirsi di combustibile liquido che di carbon fossile? 

A tutta prima parrebbe di sì. Era più facile noleggiare dei soliti va- 
pori da trasporto, che trovare fra i 260 circa vapori atti a caricare 
petrolio, quanti ne occorrevano. Il numero però ne sarebbe stato molto 
minore; e siccome il viaggio di quelle squadre è durato da ottobre a 
maggio, vi era tempo a predisporre il servizio. 

Del resto la odissea della flotta del Baltico è un fatto che non ha 
riscontro alcuno nella storia della Marina a vapore, e si ammetterà che 
non ha molte probabilità di ripetersi, perchè è assai difficile che una 
nazione, la quale non possieda stazioni navali intermedie, si impegni in 
una guerra marittima a grande distanza. Per la nazione che possieda 
le stazioni proprie le difficoltà del rifornimento sono assai semplificate. 

Si obbietta che del carbone buono o cattivo se ne può trovare un 
po’ dappertutto non così del petrolio. | 

Ma il carbone cattivo non serve alle navi da guerra, e il carbone 
veramente buono è fornito da provenienze forse più limitate di quelle 
che oggi producano largamente del petrolio. 

Una marina militare del resto deve essere sempre preparata alla 
guerra, e nella preparazione stessa la costituzione delle dotazioni e de- 
posito di combustibili è cosa di interesse supremo. 

Rimane la questione della spesa; ma questa è trascurabile. Alla 
guerra si tratta sopratutto di vincere; e quando del resto si spendono 
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centinaia di milioni in navi, armi e munizioni, destinate a distruggere, 
ma anche esposte ad essere distrutte, sarebbe semplicemente ridicolo le- 
sinare attorno a quella spesa che di tutte è la minore, e che viceversa; 
fornisce il mezzo di dare la vita a quell’ organismo complesso e formi- 
dabile che è la nave da guerra moderna, la quale senza combustibile è 
inerte, non conta più nulla! Negli arsenali e porti militari il petrolio 
poi può essere posto al riparo dei rischi del bombardamento essendo. 
facile il collocarlo in cisterne sotterranee. 

Quei grandi fumajuoli che dominano le navi da guerra, sia divisi in: 
due gruppi, come su ‘talune navi, sia disseminati a distanze eguali nelle 
parti centrali della nave stessa, costituiscono colle superstrutture un: 
magnifico bersaglio. 

Le avarie delle navi russe ai loro fumajuoli ebbero effetti terribili. La 
Cesarevic in conseguenza di essi ebbe ridotta la. sua velocità a soli 
quattro nodi; quella corazzata non aveva che due grossi fumajuoli i quali 
furono letteralmente squarciati. Le navi che possedevano parecchi fu- 
majoli come la Rossia — quattro; — l’ Askold — cinque — riescirono 
a conservare in parte la loro velocità, malgrado le avarie riportate ai 
fumajuoli stessi: ma forse si tratta più di fortunate coincidenze che di 
un pratico effetto della suddivisione dei collettori di fumo. 

In ogni modo l’ esempio della Cesarevic è tipico; una corazzata 
può essere paralizzata per delle avarie a parti visibilissime e di cospicuo 
bersaglio, che non è possibile di preservare con corazze sufficienti, cioè 
atte a resistere all’ urto di projettili di grosso calibro. 

Oltre che la perdita della velocità le avarie ai fumaiuoli apportano il 
pericolo di incendio e la inabitabilità assoluta dei locali invasi dal fumo.. 

Una riforma adunque è indispensabile; ma quale? L’ altezza dei fu- 
majuoli più che da necessità tecniche è stata forse determinata dalla 
moda. Anzichè tozzi, come sulle prime corazzate, si fecero alti e sottili, 
e furono gli americani col Brooklyn i primi a scegliere tale metodo. 

L’ abuso delle superstrutture fece sentire le necessità di portare in 
alto la evacuazione dei prodotti della combustione. 

Ora le superstrutture tanto care ai costruttori francesi e russi ed 
anche tedeschi, per quanto comode in tempo di pace, sono riconosciute 
un pericoloso ingombro durante la guerra; 1)’ altezza dei fumajuoli potrà. 
adunque essere ridotta senza inconvenienti, col vantaggio di diminuire 
se non altro il bersaglio; quanto alle avarie gravi no, perchè esse rie- 
scone tali quanto sono più prossime alla base dei fumajuoli stessi. La 
combustione a petrolio però avrebbe anche il merito di togliere le diffi-- 
coltà che presentano i fumajuoli. . 
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Sarà necessario venire ad una riforma generale dei sistemi di tirag- 
gio artificiale, l’ abbandono di quello in vaso chiuso per passare, come 
sulle navi mercantili, al semplice sistema della ventilazione diretta, onde 
parare al danno di una probabile distruzione del fumajuolo sopra coverta. 

Anche gli alberi militari colle loro coffe pesanti saranno soppressi; 
essi erano divenuti delle torricelle altissime, ma che al momento di ser- 
vire per trasmettere i segnali mancarono del tutto, o erano posti fuori 
servizio. Sulla Pobieda il 10 agosto, bisognò disporre i segnali sul ponte 
di comando essendo infranti i suoi alberi. 

Quanto alla artiglieria, colla Dreadnought si è giunti al calibro unico, 
-Ghe sarà senza dubbio adottato in Francia per il tipo del nuovo pro- 
gramma navale allo studio. 

La varietà dei calibri era veramente divenuta una esagerazione, come 
una esagerazione forse il numero dei pezzi. Si può trovare elegante la 
disposizione del tipo Kaiser tedesco, che con 11,150 tonn. di disloca- 
mento dispone di quattro grossi pezzi da 240, diciotto da 152 m/m.; 
dodici da 88 m/m.; dodici da 37 e di dodici mitragliere ripartite in ben 
sei piani sovrapposti, ma è lecito domandarsi se nel momento della bat- 
taglia si potrebbe trar partito di tutta questa artiglieria, fornirle le mu- 
nizioni necessarie, ecc. ecc. 

Non sempre è il numero dei pezzi che conta, ma la loro buona instal- 
lazione. Non si possono collocar bene. troppi cannoni, difenderli a suffi- 
cienza, e dotarli largamente di munizioni. L’ ingombro può riuscire forse 
più di danno che di utilità. 

La Dreadnought prevede dieci cannoni da 305 m/m. e 18 da 76 m/m. 
e nulla più, ciò con un dislocamento di 18 mila tonnellate. 

Si discuterà sulla opportunità di adottare il calibro di 305 m/m o 
.quello di 280, di 254 o di 240; nonchè della lunghezza di tali cannoni. Si 
discuterà poscia se sia preferibile, per i pezzi minori, il calibro di 76 m/m. 
‘0 di 88; ma la tendenza è manifesta nel semplificare la nave del domani 
della troppa varietà delle artiglierie e degli inconvenienti che ne deri- 
vano per il munizionamento ed anche per la buona disciplina del fuoco. 

La nave del domani adunque sarà anzitutto un colosso; si potrà 
salire a ventimila tonnellate come i giapponesi, discendere a quindicimila 
forse, secondo il calibro adottato per le orossè artiglierie, la velocità 
desiderata, il tipo delle corazze; ma la nave stessa sarà grossa sempre ‘ 
perchè deve, essere fortemente difesa, fortemente armata, velocissima e 
molto autonoma. 

Essendo indispensabile una buona piattaforma di tiro, la nave stessa 
porterà alti sull acqua i suoi fianchi coperti di corazze e saranno scom- 
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parse le pittoresche aeree passerelle, le comode tughe sovrapposte, i grossi 
e caratteristici alberi militari, colle coffe panciute. ì 

Sulla coverta non sorgeranno che le torri delle artiglierie, forse delle 
torricelle assai elevate per la direzione del tiro, e le torri di comando. 
Gli alberi non saranno più che alti e sottili pali per segnali facilmente 
sostituibili; i fumajuoli saranno tozzi, bassi sulla coverta. I due fumajuoli 
del classico Monitor erano del resto meno alti della torre dei cannoni, 
e si abbassavano andando al combattimento. La nostra Tripoli che usa 
combustibile liquido possiede i fumajuoli molto bassi. 

Tutto quello sciame di monitors costruiti del 1851 al 1865 non erano 
che piccoli scafi di poco più di mille tonnellate con una corazza di 
127 m/m. alla cintura e di 231 alla torre, di 25 al ponte, con due pezzi 
da 381 m/m. del peso di 19 tonnellate. La loro velocità era di 8 nodi, 
si dicevano poco marini, ma il Miantonomoh attraversò l Atlantico, e il 
Monadnock, dall’ Atlantico si recò nel Pacifico. 

La nuova nave del domani, malgrado il suo alto francobordo, la 
sua velocità elevatissima, deriva forse più dal monitor, semplice affusto 
da cannone, mobile e galleggiante, che da certe complicate recenti crea- 
zioni navali. 

Più un organismo — sia pure meccanico — è semplice, e meglio 
riesce robusto, e la caratteristica prima del nuovo tipo, quello che e’ è 
in esso di nuovo in confronto ai precedenti, è precisamente una sem- 


plificazione. 


Il Duilio nostro coi suoi quattro grossi cannoni, era un organismo 
molto più semplice delle corazzate a batteria sue contemporanee! 

In qualunque applicazione dell’ intelligenza del resto, ogni progresso 
reale corrisponde ad una semplificazione. La nave del domani formida- 
bile per velocità, corazze e cannoni, in cui la macchina avrà maggior- 
mente eliminato la fatica umana, conterà sempre organi molteplici, e 
forse più macchine di quelle dell’ oggi; ma il concetto che la informa 
è chiaro e semplice: e perciò sembra che segni un ritorno alle origini. 

Quanto alle caldaie non si discutono. più quelle a tubi d’acqua; vi 
potrà essere ancora qualche incertezza sul tipo, non sul sistema. Per le 
macchine l Inghilterra ha già ordinato i motori a turbina delle Dread- 
nought e dei quattro incrociatori tipo Invineible. E anche questo è lo- 
gico, perchè ben considerando la cosa, il motore a turbina cioè rotativo, 
presenta una . grande semplificazione in confronto a quello a cilindro, 
cioè alternativo. 


CAPITOLO XXI. 


I progressi delle macchine e la decadenza della Vela. 


Le caldaje a tubo d'acqua. 


Per lungo tempo la macchina Compound, fu considerata la perfezione 
pratica del motore navale, e con essa la caldaja tubolare a focolare cen- 
trale e a ritorno di fiamma, attraverso un grande numero di tubi oriz- 
zontali, il generatore marino per eccellenza. 

Furono queste macchine e caldaje solide e semplici, combinate col 
condensatore a superficie, che stabilirono il predominio del vapore sul 
veliero. 

Gli industriali, ripetendo a un dipresso i medesimi tipi di macchine 
e di caldaje, ottennero una straordinaria facilità e sicurezza nella costru- 
zione portando una notevole economia nel costo. Il vapore cessò di essere 
una nave costosa aristocratica, si acconciò ben presto ai più modesti uf- 
fici commerciali, e si creò il vapore facchino, cioè il piroscafo portato 
alla più semplice espressione, nel quale ogni spesa venne ridotta ai mi- 
nimi termini. i 

Uno scafo metallico dalle stive capaci costava, per ogni tonnellata, 
ad un dipresso il medesimo prezzo di un veliero in ferro; si aveva l’au- 
mento della spesa per l’ apparato motore, la perdita sulla portata utile 
della nave derivante dal peso delle caldaje e macchine, molto superiore 
a quello della alberatura di un veliero, e infine quella del combustibile 
sia per il costo del suo consumo, sia come perdita di peso utile per il 
trasporto. Contro questi svantaggi si avevano i vantaggi seguenti. Ve- 
locità utile in navigazione doppia di quella di un veliero, perchè mentre 
si calcolava che la media di una navigazione a vela era compiuta alla 
velocità di circa 4 nodi all’ ora quella del vapore mercantile saliva a 
8. Economia di tempo nelle ‘operazioni di imbarco e scarico nei porti, 
perchè nella media il vapore compieva in un giorno quel lavoro che ne 
richiedeva almeno cinque per un veliero. 

Ne derivò che l’ efficienza del vapore risultò tre o quattro volte mag- 
giore di quella del veliero; cioè un vapore da carico poteva in un anno 
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f 
fornire un trasporto in ragione da tre a quattro tonnellate di carico, 


dove il veliero non ne poteva fornire che una tonnellata sola. 

Infine, aumentando le portate, venivano a suddividersi le spese. In- 
fatti un grosso vapore da carico non richiede maggiore equipaggio di 
un piccolo vapore; si può triplieare la portata di un vapore, conser- 
vando il medesimo numero di ufficiali, macchinisti e marina], aumentando 
solamente alquanto quello dei fuochisti e dei carbonaj. Neppure la forza 
della macchina cresce in proporzione diretta delle portate. Per triplicare 
la portata di un vapore non occorre di triplicare certo la forza della 
sua macchina, l’ almento di questa essendo mantenuto entro limiti molto 
minori. 

In tutti i porti poi si costruirono grandi banchine, munite di pode- 
rose grue idrauliche ed elettriche, le quali facilitarono immensamente le 
operazioni di carico e scarico dei vapori. 

Auzi è sulla celerità di queste operazioni che si basò la navigazione 
a vapore, piuttosto che su quella della traversata. 

La velodità costa cara al vapore! Per passare da. quella di otto nodi 
all’ ora, a quella di dodici, bisogna raddoppiare all’ incirca la forza della 
macchina, quindi il consumo del carbone, delle materie grasse e altresì 
la perdita di peso utile nel carico che vi corrisponde. 

Alla velocità di 8 nodi all’ ora, un vapore impiegherà 250 ore a per- 
correre 2000 nodi, a quella di 12, sole 166 ore. Nel primo caso però 


avrà per esempio trasportato un carico di 3000 tonn. col consumo di. 


250 tonn. di carbone; nel secondo il consumo sarà salito a tonn: 332, 


ed il carico trasportato discenderà di conseguenza di 82 tonn. più la. 


differenza di peso della macchina e caldaje. Probabilmente la perdita 
nel carico sarà di oltre 3000 tonn. Si avrà avuto dunque un rispar- 
mio di 84 ore nella traversata, con un aumento però di un terzo 
nel consumo di combustibile, e la diminuzione di oltre un decimo del 
nolo. Bastano queste differenze a rendere passivo un viaggio. L’e- 
conomia di tempo, il vapore da carico Vha di preferenza cercata 
adunque nelle operazioni di imbarco e sbarco, le quali, grazie ai mezzi 
meccanici di cui tutti i porti sono dotati, può essere portata al massimo 
grado, senza che per questo aumenti la spesa totale; anzi il mezzo meccanico 
riesce sempre più economico di quello @ braccia d’ uomo. Oggi nei porti 
che sono bene attrezzati, un vapore carica con tutta facilità da 2000 a 
4000 tonn. di grano, di carbone, di minerale in un giorno, e colla stessa 
facilità ne sbarca quasi altrettante. 

In breve tempo il veliero fu sfrattato dal vapore facchino, che na- 
viga direttamente dal porto di imbarco a quello di scarico con carico 
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generale; mentre già lo aveva sfrattato dalla navigazione di scalo, cioè 
lungo una linea regolare che colleghi parecchi porti, il vapore postale 
fin dal suo primo apparire. 

È immenso ’ effetto che ha prodotto questa trasformazione dei mezzi 
di trasporto. Il costo dei noli è sceso rapidamente in pochi anni da un 
quinto ad un decimo, e anche più, del prezzo praticato al tempo della 
marina veliera. Ciò ha soppresso le distanze, almeno .dal lato spesa di 
trasporto. Oggi, al prezzo di sei scellini, cioè lire 7.25 per tonn. si tra- 
sportano merci a carico generale per distanza da 2000 a 3000 nodi 0 
miglia geografiche; cosicchè il costo alla tonnellata-chilometro per mare, 


| per le merci che viaggiano in grandi masse fra i porti a traffico intenso, 


è divenuto insignificante. 

Le industrie in moltissimi paesi, come in Italia, hanno avuto uno 
slancio immenso da questa -vera rivoluzione economica, che permetteva 
di avere le materie prime ad un costo presso a poco eguale di quello 
loro sul luogo di produzione; e naturalmente la produzione delle materie 
prime ebbe una spinta enorme da questo consumo sempre crescente. 

Nessuna epoca storica ha presentato un fenomeno tanto grandioso, 
così benefico, come questo compiutosi nella seconda metà del secolo XIX, 
quando, mercè il diffondersi della navigazione a vapore, scomparvero le 
conseguenze della diversità delle produzioni naturali e delle ricchezze 
del sotto suolo, fra le diverse parti della terra, ed il lavoro umano si 
trovò portato quasi dovunque a parità di condizioni. 

Dopo una sosta di un ventennio, la macchina a vapore fece un nuovo 
progresso, quando dalla doppia espansione passò alla triplice e anche 
alla quadrupla, ottenendo una migliore utilizzazione del calorico. Le 
pressioni alle caldaje salirono normalmente a 180 libbre, cioè 12,24 at- 
mosfere, scendendo il consumo notevolmente al disotto di 1 chil. per ca- 
vallo ora, perfino a meno di 600 grammi in occasione di prove. 

Oggi la triplice espansione è d’ uso corrente; la quadrupla è piutto- 
sto riservata alle maggiori costruzioni. 

Un altro vantaggio non indifferente della triplice espansione è stata 
una diminuzione di peso in confronto alle vecchie macchine composite, 
dovuta però più che ad -altro all’ uso delle alte pressioni che permisero 
di ridurre notevolmente i volumi delle caldaje. 

Colla quadrupla espansione, la macchina rotativa, a cilindri e stan- 


tufi, la macchina a movimento alternativo insomma, sembra abbia ot- 


tenuto il massimo suo sviluppo e stà per cedere il posto alla macchina 
a movimento alla turbina. 
Anche la classica caldaja marina è in via di trasformazione, sosti- 
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tuendo la caldaja a tubi d’ acqua. Anzi nella marina militare la sostitu- 
zione è ormai un fatto compiuto. 

La caldaja a tubi d’ acqua differisce da quella solita marina per molti 
caratteri. La caldaja marina è un enorme e pesante cilindro di ferro e 
d’acciajo che forma un corpo solo, del quale si può togliere e sostituire 
qualche parte; ma che non sì può più decomporre, una volta che è com- 
pleto e posto in opera. 

Le caldaje hanno vita limitata. Dal giorno in cui cominciano ad essere 
costruite, principia la loro lenta, ma progressiva-e inevitabile decadenza. 
Molte sono le azioni e circostanze che contribuiscono al deperimento. 
delle caldaje, principalmente la corrosione interna ed esterna. Una caldaja 
adunque descrive una parabola discendente, finchè arriva il giorno nel 
quale viene condannata, perchè reputata inservibile, e bisogna  sosti- 
tuirla. Sui vapori mercantili che hanno un lavoro regolare, benchè molto 
attivo, si calcola che le caldaje in media durino, — se ben tenute — 
dodici anni; dopo questo periodo è necessario il cambio. Sulle navi da 
guerra il deperimento è più rapido, molte belle navi munite di cal- 
daje cilindriche, in causa del logorìo di queste, non trovano mai più 
le loro alte velocità dei giorni delle prove. Le lunghe soste nei porti 
sono fatali alle caldaje delle navi da guerra, malgrado le minute disposi- 
zioni dei regolamenti che riguardano la loro conservazione. 

Già il cambio delle caldaje su di un vapore mercantile è lavoro im- 
portante. Bisogna rompere il ponte, rimuovere delle superstrutture, e poi 
rimettere tutto in luogo. Ben altra faccenda però è il cambio delle cal- 
daje su di una corazzata. 

Quei colossali cilindri sono collocati al disotto del ponte corazzato; 
poi v’ ha il ponte di corridojo che può essere corazzato esso pure. eon 
parecchie paratie per le carbonaje; quindi il ponte di batteria, e final- 
mente la coverta. Bisogna rimuovere le camere di fumo, i fumajuoli e tutte 
le superstrutture che di solito ingombrano il centro della nave sopra la 
coverta, e che sono munite di artiglieria leggera. È un lavoro lungo e 
imponente pel quale bisogna smantellare la parte superiore della nave 
per almeno un terzo od un quarto della sua lunghezza; dovendo poi, 
appena operato il cambio delle caldaje, rimettere tutto a posto. Durante 
questa operazione che dura parecchi mesi la nave rimane del tutto in- 
servibile. ( 

Colle caldaje marine dunque, la nave da guerra vede la sua velocità 
diminuire, dal giorno delle prove, fino a quello in cui resta a lungo im- 
mobilizzata per le operazioni delle caldaje stesse. 

Fu cercando dei generatori leggieri per torpediniere, che V’ammiraglio > 
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francese Du Temple pensò di adottare le caldaje a tubi d’ acqua per la 
marina. Dalle torpediniere, queste passarono agli incrociatori, alle coraz- 
zate. Si moltiplicarono i sistemi, e divennero d’ uso generale, e la guerra 
russo-giapponese segnò la loro consacrazione definitiva. 

La caldaja a tubi d’acqua non è un corpo unico, colossale ; ma si 
compone di elementi fra di loro smontabili e intercambiabili. 

È scomparso il grande cilindro colle fronti enormi, dove si aprivano 
i focolari e si innestavano i tubi, fra i quali passavano i prodotti della 
combustione; la caldaja a tubi d’ acqua ha soppresso il cilindro, perchè 
nei suoi tubi non passano le vampe del focolare, ma circola invece 1 ac- 
qua. Il focolare è indipendente dalla caldaja, la combustione lambe i 
tubi nei quali circola Vl acqua e che si connettono in un serbatojo di 
vapore. La conseguenza di questa innovazione radicale, è che tutte le 
parti della caldaja a tubi d’ acqua sono composte di elementi di poco 
peso e volume, che si possono cambiare in posto tutte le volte che lo 
si crede opportuno. Non ha più luogo quindi il cambio radicale delle 
caldaje, dal momento che si possono sostituire di volta in volta tutti gli 
elementi che le compongono. 

Le caldaje a tubi d’ acqua hanno così il grandissimo. vantaggio di 
poter essere conservate per un tempo indefinito nelle migliori condizioni 
di efficienza. Le operazioni che richiedono le sostituzioni degli elementi, 
o parti avariate, non sono nè lunghe, nè difficili e possono essere ese- 
guite coi mezzi di bordo. 

All’ attivo di queste caldaje si può aggiungere che, a parità di po- 
tenza, hanno un peso minore di quello delle caldaje cilindriche, e che 
montano in pressione molto più rapidamente. Infine, mentre i danni cau- 
sati da un eventuale scoppio di una caldaja cilindrica sono sempre ter- 
ribili, gli scoppi delle caldaje a tubi d’ acqua vengono limitati a degli 
elementi soltanto, ed i loro danni quindi riescono sempre assai minori. 

V? ha il rovescio però della medaglia! 

La caldaja marina cilindrica, pur non essendo di costruzione molto 
semplice, è ormai un tipo tradizionale che tutti sanno eseguire con faci- 
lità e con minimo costo. La manutenzione delle caldaje cilindriche è ormai 
tradizionale come la condotta dei fuochi. Essa è pienamente entrata 
nell’ uso, nelle abitudini. Si conosce a meraviglia l’ istrumento, e tutti 
sanno servirsene. 

La costruzione delle caldaje a tubi d’acqua è diversa; mancava al 
loro apparire l immenso tesoro di esperienza, la tradizione infine, che si 
possedeva per la caldaja cilindrica. Bisognò crearla, l’esperienza, vincere 


abitudini e pregiudizi. 
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In poco tempo però gli industriali ebbero modo di fare il loro tiro- 
einio, di riparare degli errori; nelle diverse marine il personale divenne 
familiare alle nuove caldaje. Gran parte degli inconvenienti che parevano 
insormontabili vennero gradatamente eliminati. 

La miglior prova che le caldaje a tubi d’acqua hanno corrisposto 
alla aspettativa, si ha nel fatto che la marina Giapponese, la quale nel- 
l’ ultima guerra ebbe modo di confrontare su vasta scala i risultati pra- 
tici delle caldaje dei due sistemi, per le sue nuove grandi costruzioni 
ha adottato senza esitare la caldaja a tubi d’ acqua, rifuggendo da quel 
compromesso che era stato parzialmente applicato in Germania, e che 
consisteva nel mettere a bordo delle navi dei generatori dei vapori dei 
due sistemi. 

Le caldaje a tubi d’ acqua si dividono in due categorie: a grossi, e 
piccoli tubi. Quelle a grossi tubi si ritengono più adatte alle navi mag- 
giori; le caldaje a piccoli tubi alle minori, e sopratutto alle torpediniere. 

Siccome le disposizioni di una caldaja a tubi d’ acqua possono variare 
all’ estremo, è difficile lo stabilire se realmente la differenza di diametro 
dei tubi ha la importanza che ora le si attribuisce, o se le caratteri- 
stiche che specializzano queste caldaje dipendono invece. più che dal dia- 
metro dei tubi dalla loro generale conformazione. 

Tutte le marine hanno i loro tipi preferiti; i principali sono i se- 
guenti: 

Le caldaje D’ Allest, furono adottate fra le prime a bordo di grandi 
navi dalla marina francese, che però non ne fu troppo soddisfatta. Ven- 
nero poi in grande fama le Belleville, adottate dapprima nella marina . 
francese, poi in larga scala dall’ Inghilterra, dalla Russia, dal Giappone. 
Le caldaje Belleville sollevarono vivacissime polemiche, sopratutto in 
Inghilterra dove furono ufficialmente riprovate. Ma dipoi venne un mu- 
tamento nella opinione dei tecnici inglesi; evidentemente i giudizi rigo- 
rosi erano stati causati piuttosto da conseguenze causate dalla condotta 
imperfetta delle caldaje stesse, e da difetti di costruzione riparabili, 
anzichè dal sistema. i 

Aspre concorrenti delle Belleville furono le Niclausse, che disputarono 
a quelle il mercato mondiale; portate alle stelle dapprima, ebbero “in 
seguito a loro volta critiche acerbe. 

I grandi costruttori inglesi, tedeschi e nord-americani, sul principio 
furono sopraffatti dal successo dei tipi francesi; ma ben presto si posero 
in grado di disputare a questi il primato. I tedeschi crearono il tipo 
Diirr; i nord-americani fecero proprio il tipo inglese Babcock e Wilcox; 
gli inglesi ebbero i tipi Thornyeroft, Laird, Vickers Express, Y!, cioè 
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Yarrow a piccoli tubi e Y?, Yarrow a grandi tubi. Oltre questi tipi che 
finora ebbero le maggiori applicazioni, sono pure in servizio, od in espe- 
rimento nelle diverse marine, le caldaje Earle, Du Temple, Laird-Nor- 
mand, Normand, Normand-Sigaudy, Reed, Thornycroft-Schulz e White 
Forster. 

La marina italiana che aveva adottato già le caldaje Thornyeroft per 
alcune torpediniere, introduceva in via di esperimento le caldaje Belleville 
sulla Varese e quelle Niclausse sulla Garibaldi. Le Belleville poi si adot- 
tarono per la Benedetto Brin, Regina Elena e Vittorio Emanuele. Le 
Niclausse per la Regina Margherita e la Francesco Ferruccio. Sulla Roma 
e sulla Napoli si adottarono le Babcock Wileox. Non consta ancora quale 
tipo sia stato prescelto per il San Giorgio. 

Difficile è il dire quale di questi tipi sia preferibile, ognuno avendo 
pregi particolari e anche i propri difetti; nè è guida sicura l'e- 
sperienza delle installazioni precedenti, poichè i tipi stessi vengono 
sempre meglio studiati e perfezionati dai loro costruttori. L’ istruzione, 
Vl allenamento del personale ha una importanza grandissima sul buon 
funzionamento di queste caldaje. Sgraziatamente la condotta di ciascun 
tipo differisce quasi sempre da quella degli altri. e l’ eclettismo in ma- 
teria porta fatalmente a una certa confusione ed incertezza, non poten- 
dosi immobilizzare il personale sempre sulle medesime navi e specializ- 
zarlo per ogni tipo in servizio. 

Sono però inconvenienti inevitabili che derivano dalla ricerca del 
meglio, e che scompariranno col crescente diffondersi delle caldaje a tubi 
d’ acqua. 

Non è che in realtà la condotta di tali caldaje sia molto più diffi- 
cile di quella delle caldaje cilindriche; è invece cosa alquanto diversa. 
Nulla appare più difficile del nuovo; e solo il tempo e la ampiezza delle 
applicazioni permetteranno al personale di familiarizzarsi completamente 
col nuovo, anche in fatto di caldaje. 

Nella marina mercantile le caldaje a tubi d’ acqua si sono finora poco 
diffuse, e la ragione ne è ovvia. 

T'ali caldaje, costano pure care, sono effettivamente più delicate, ed 
esigono un continuo consumo d’ acqua dolce; quanto al consumo del com- 
bustibile non offrono vantaggi, la diminuzione di peso non è tanto no- 
tevole. Il vapore mercantile che è sempre in attivo servizio, con anda- 
menti di macchina molto regolari, conserva assai meglio le sue caldaje 
cilindriche; che non esposte a bruschi cambiamenti di andature, a sva- 
porare, e sopratutto alle lunghe soste dei disarmi, conservano la loro 
potenza fino all’ ultimo momento, oppure se questa è diminuita, la per- 
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dita di velocità che ne deriva, non è tanto sensibile come per una nave 
da guerra. Infine l operazione del cambio delle caldaje che avviene al- 
l’ ineirca dopo 12 anni, è per il vapore mercantile assai meno laboriosa 
che per la corazzata. 

Nondimeno parecchi vapori mercantili ed alcuni postali hanno già adot- 
tato le caldaje a tubi d’ acqua, ed il loro numero aumenta sempre. Le 
caldaje a tubi d’ acqua del resto, man mano che si diffondono, diventano 
più economiche nel costo, nei consumi; più semplici nella condotta. 

La caldaja cilindrica ha ormai dato tutto quanto poteva dare il 
sistema; è un organismo che difficilmente può essere suscettibile di mag- 
giore progresso, che ha toccato insomma, lo sperabile e probabile mas- 
simo perfezionamento. La caldaja a tubi d’ acqua, che già nel nascere 
ha eguagliato l’ antico generatore, e per la marina militare V ha detro- 
nizzato, è ancora invece quasi nei suoi primordi; essa per la sua strut- 
tura medesima è suscettibile di un numero indefinito di variazioni, e in- 
dubbiamente comporterà notevoli progressi. Non è lontano il giorno che 
la caldaja a tubi d’ acqua sarà un organismo nella pratica, più semplice 
della vecchia caldaja marina cilindrica, e allora sarà d’uso generale 
anche nella marina mercantile. 


# 


Fig. 3501. — Combattimento fra l’ Alabama e il Kearsarge. 


CAPITOLO XXII, 


Corsari e Violatori di Blocco. 


Il corsaro, dalla antichità fino al tempo delle guerre napoleoniche, fa- 
ceva la guerra per conto proprio. Uno Stato belligerante accordava le 
« lettere di corsa, » colle quali autorizzava una qualunque nave mercan- 
tile a predare a mano armata le navi mercantili dello Stato nemico. La 
corsa infine era una pirateria ingentilita ed autorizzata, Al tempo nostro 
assunse invece un aspetto diverso, sopratutto dopo la guerra di seces- 
sione nord-americana; la corsa divenne funzione della marina di Stato, 
perdendo la caratteristica della speculazione privata. I legni corsari con- 
federati che furono tanto celebri, erano vere navi da guerra, il cui com- 
pito consisteva nel distruggere il commercio marittimo, la marina mer- 
cantile del nemico. Alla speculazione privata si aperse però una più 
lucrosa e non meno pericolosa attività: la rottura del blocco ed il con- 
trabbando di guerra, esercitati da privati a favore di un belligerante 
ed a danno di un altro, ma però senza cattura di navi, nè atti di guerra 
da parte di chi l’ esercita. La stessa guerra nord-americana ci ha dato i 
più brillanti esempi di violatori di blocco e contrabbandieri di guerra. 

Gli Stati del Nord, già all’inizio della guerra, avevano stretto con un 
blocco rigoroso i porti confederati. Il Sud agonizzava privo di comuni- 
cazioni col mondo civile, ed era unicamente per l’ attivo contrabbando 
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che la guerra poteva essere. mantenuta viva con energia e speranza di 
successo. Gli Stati del Nord, padroni del mare, avevano libere comuni- 
cazioni, con tutto il mondo e prosperi commerci. Colpendo queste comu- 
nicazioni, rovinandone il commercio e la marina mercantile, forse allora la 


più fiorente del mondo, diminuendone la ricchezza, si poteva sperare di - 


spezzare la forza di quegli Stati e di indurli alla pace, tanto più che nei 
primi anni le sorti della guerra per terra erano più favorevoli agli Stati 
Confederati che non ai Federali, pure di tanto più ricchi e popolati. 
Fu dunque decisa dai Confederati la guerra da corsa portata, contro 
le navi mercantili federali, in ogni mare: dapprima si armarono delle 
golette e vaporetti costieri, quali il Jeff Davis, Vl Echo, il Winslow o la 
Retribution, lo Yacht America che diede anni prima il nome alla re- 
gata famosa per la coppa che da esso prese nome, .che incominciarono 
a catturare le navi del Nord sulle coste, alle bocche dei grandi fiumi. 
Poi nell’ Aprile 1861 fu comperato l’ Habana, un brigantino spagnuolo a 
vapore di 437 tonnellate, che era reputato per i suoi viaggi fra Cuba e 
New-Orleans, e col nome di Sumter, armato in guerra e trasformato in 
corsaro. Ne fu dato il comando al tenente Raphael Semmes, ufficiale 
della marina nazionale dimissionario, che aveva alternato e le profes 
sioni di avvocato e di marinajo. Si era egli anzi distinto nella guerra 
messicana, ma i suoi compagni lo ritenevano come indolente e alquanto 
fanfarone. I suoi colleghi, rimasti colla bandiera delle striscie e stelle, 


dovevano in seguito modificare il loro giudizio! Semmes, che alla fine. 


della guerra era contrammiraglio, fu di una attività VE SCIMDE: a danno 
dei Federali, e tenne tutte le minaccie sue. 

Il Sumter armato di ‘un cannone a perno da 170 m/m. e di quattro 
cannoni corti da 32, sfuggì nel Giugno, quasi per miracolo, dopo due 
settimane di attesa, alla vigilante crociera del Brooklyn, grande fregata 
a vapore federale, che bloccava la bocca del Mississipi. Il corsaro si 
lanciò nel mare delle Antille, ed in meno di una settimana aveva già 
fatto otto catture! Il Sumter avvicinava le navi mercantili nord-ameri- 
cane, e non potendo sempre condurle in un porto neutro, come preda di 
guerra, ne prendeva a bordo 1’ equipaggio prigioniero — sempre trattato 
con umanità — e dava carico e nave alle fiamme, dopo averne tratto 
i cronometri -e quanto vi era di prezioso o di utile. 

Grande fu 1 allarme fra gli armatori del Nord, e bentosto delle navi 
a vapore furono inviate alla ricerca dell’ audace corsaro, L’.Iroquois riu- 
scì a bloccarlo alla Martinica, ma Semmes durante una notte oscura putè 
fuggire. Dopo sei mesi di crociera, e la cattura di diciotto prede, delle 
quali otto rilasciate, sette incendiate, due multate con taglia, ed una 
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sola ricuperata dai Federali, il Sumter dovette riparare a Gibilterra, stretto: 
da vicino da tre grandi navi a vapore del Nord, Tuscarora, Chippewa 
e quel Kearsarge che doveva salire a grande fama più tardi. 

Colla macchina guasta, la caldaja inservibile, lo scafo seonquassato,. 
il Sumter non poteva pensare di sfuggire ai tre nemici che lo guata- 
vano. Semmes risoivette allora di venderlo ad una casa inglese, che ri- 
paratolo, lo trasformò in un vapore violatore di blocco. Il vecchio Sumter 
glorioso, venduto poi nuovamente per centomila franchi, finì i suoi giorni 
oscuramente nel Mar della China. 

Col nome di Oreto ed in apparenza per conto del Governo italiano 
fu costruito a Liverpool un rapido vapore, che armatosi a Nassau alle 
Bahama, assunse il nome di Florida, al comando del capitano Maffit, il 
quale partì in corsa con soli diciannove uomini d’ equipaggio! A Cuba 
potè arrolare altri dodici marina), il numero strettamente necessario alle 
manovre. Il Florida divenne presto famoso per le imprese audaci, entrò: 
a Mobile, scambiando cannonate con due grosse navi federali, ne vinse 
le più celeri alla corsa. Fece trentasette prede, e ne distrusse ventotto.. 
Fortunata fra tutte la cattura del Jacob Bell, proveniente dalla China 
con un carico di seta e di the, del valore di circa otto milioni. 

Il capitano Maffit armò successivamente in corsa i velieri più rapidi 
che catturava, sostituendoli man mano che si impadroniva d’ altri mi- 
gliori, così dopo il Clarence fu armato il Tacony, che fece a sua volta: 
quindici prese, prima d’essere sostituito dall’ Archer; il tenente Read,. 
che comandava quest’ultimo, spinse l’audacia fino ad entrare nel porto: 
federale di Portland nel Maine, dove si impadroniva della goletta doganale: 
Caleb Cushing che trasse seco; però inseguito da due vapori e da tre: 
rimorchiatori, ) Archer fu catturato a sua volta e Read coi suoi sedici uo- 
mini d’ equipaggio condotto prigioniero. 

La fine del Florida però non doveva essere gloriosa. Dopo essere 
stato riparato a Brest, il comando fu trasferito al capitane Morris, il 
quale esordì brillantemente nella sua crociera incendiando Vl Electric 
Spark, vapore postale, in vista di New York, sbigottita di tanta audacia 
ed insolenza; poi fece volta per il Sud, e volse a Bahia; entrando in 
porto il 5 Ottobre 1865, il capitano Morris fece scaricare i suoi cannoni,. 
pur sapendo che vi stava all’ ancora una nave da guerra federale, il. 
Wachussett. Fatale imprudenza che fu seguìta da un’altra. Fidando nella 
neutralità brasiliana, trovandosi ancorato fra due navi imperiali, permise 
che l equipaggio scendesse a terra! 

All alba del 7 il Wachussett, lasciati quietamente gli ormeggi, si 
gettò sul Florida, tentando affondarlo colla prora; non riuscendovi, aperse- 
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«contro di esso il fuoco a bruciapelo, ed in pochi istanti si rese padrone 
«della nave indifesa che trascinò a rimorchio fuori del porto. 

La violazione della neutralità era stata così patente e brutale che il go- 
verno federale fu costretto a biasimare il capitano Collins, comandante del 
Wachussett, e poi a ricondurre da Hampton Road a Bahia il Florida e con- 
segnarlo alle autorità imperiali; ma prima che le autorità brasiliane 
‘avessero tempo di prendere possesso della nave confederata, i macchinisti 
federali apersero le valvole di fondo ed il Florida venne affondato « per 
‘accidente » come disse il rapporto ufficiale. 

Celeberrimo fra tutti i corsari confederati fu 1’ Alabama. Esso venne 
‘costruito a Liverpool, dove era noto come il N.° 290, numero d’ ordine 
del cantiere costruttore. La polizia inglese sorvegliava quel magnifico 
veliero da 1040 tonnellate, dotato di una macchina poderosa, e che non 
aveva certo l’ aspetto di una pacifica nave mercantile. Il N.° 290 fu va- 
rato, poi fece le prove di macchina nella quale occasione furono fatti 
numerosi inviti. Ad un tratto, mentre si danzava allegramente in coverta, 
la nave si arresta, dei rimorchiatori l’ accostano, le signore e gli invitati 
sono pregati di abbandonare sollecitamente il N.° 290, che a tutto va- 
pore esce al mare libero, tardi seguito da alcuni vaporetti governativi, 
-che avevano avuto sentore dello stratagemma. 

A  Terceira il N.° 290 trovò una nave che lo attendeva colle arti- 
.glierie e le munizioni necessarie, nonchè il suo nuovo equipaggio, ed il 
‘comandante Raphael Semmes, il medesimo che si era illustrato col Sum- 
ter. Innalzata il 24 Agosto 1862 la bandiera della Confederazione e chia- 
mato Alabama, il superbo corsaro incominciò la sua carriera. Tutti i 
mari del mondo furono teatro delle gesta del terribile legno, il quale 
incrociò nell’ Atlantico settentrionale, nel Golfo del Messieo, fece base 
sua d’ operazione l’ isola di Fernando Noronha, quindi scese verso il Plata. 
Fu poi al Capo di Buona Speranza, da dove attraversò ) Oceano Indiano 
‘arrivando agli Stretti, e toccando Pulo Condor nell’ Indocina; poscia 
sfiorò le Indie, costeggiò l’ Africa Australe, doppiò ancora il Capo, fu 
«di nuovo sulle coste brasiliane ed attraversato ancora una volta l Atlan- 
tico, toccava Cherbourg. Invano gli incrociatori federali lo rincorrevano 
per tutti i mari. Il Wanderbilt, il San Jacinto ed il Kearsarge special- 
‘mente, si stancarono nella inutile e lunghissima caccia. Nè solo distrusse 
navi mercantili nella sua carriera, ) Alabama, ma Vl 11 Gennaio 1863, 
.dopo regolare combattimento colò a picco la cannoniera federale Hatteras, 
facendone prigioniero l equipaggio, quasi in vista della flotta federale, 
presso Galveston nel Golfo del Messico. Nella sua lunga carriera l A- 
Jlabama fece 69 prese, notevole quella del vapore postale Ariel, rilasciato 
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per umanità, perchè carico di passeggieri, di donne e fanciulli, minacciati 
a bordo dalla febbre gialla. 

L’ Alabama, in buone condizioni, filava a vapore dodici nodi e quasi 
altrettanti a vela. Gli era fida compagna una nave veliera, l’ A grippina, 
che con misteriosi appuntamenti in mare lo riforniva di carbone, di vi- 
veri e munizioni; quando Vl 11 Gennaio 1864 però il famoso corsaro toccò. 
Cherbourg, la caldaia era malconcia, la macchina guasta, lo scafo in di- 
sordine, col rame della carena aperto a ventaglio. Una radicale ripara- 
zione era dunque indispensabile per continuare 1’ avventurosa carriera. 

L’ incrociatore federale Kearsarge ricevette a Flessinga, la Domenica 
successiva, giorno 12, l’ avviso che l odiatissimo corsaro nemico era a 
Cherbourg. Immediatamente si preparò alla partenza ed il 14 mattina 
giungeva in quel porto, dove entrava senza affondare l’àncora, per evi- 
tare le 24 ore di precedenza che in questo caso le regole della neutralità 
avrebbero accordato all’ Alabama in caso di partenza. Il Kearsarge, per 
provocare il nemico gli passò innanzi in atto di sfida, poi si allontanò dalle 
acque neutrali, incrociando però in vista del porto, in attesa. 

Il capitano Semmes fece sapere al capitano Winslow del Kearsarge, 
che, appena sarebbegli stato possibile uscire, avrebbe accettato il com- 
battimento, e si preparò fiducioso al duello decisivo. 

Erano le due navi di eguali dimensioni e velocità; ma )’ Alabama 
aveva ridotto di molto la sua, essendo in cattivo stato, mentre il Kear- 
Sarge si trovava in eccellenti condizioni. L’ Alabama aveva lo scafo in 
legno, il Kearsarge in ferro; inoltre, dettaglio ignorato da Semmes, a 
mezza nave, per la largezza di due metri e per la lunghezza di 17 
metri circa, i locali della macchina del Kearsarge erano protetti da una 
cintura fatta di grosse catene d’ ancora, appostavi circa un anno prima. 
‘erto questa non valeva una corazza, ma non era neppure trascurabile 
protezione. L’ equipaggio federale contava 163 uomini, tutti d’ una na- 
zione, quello dell’ Alabama si componeva di 150 uomini, la maggior parte 
venturieri inglesi e d’ ogni paese. 

La Domenica, 19 Giugno, il Kearsarge era fermo presso le boe che 
segnano i bassi fondi a levante di Cherbourg, a circa tre miglia dall’en- 
trata della diga; da poco battute le dieci, il comandante Winslow si ac- 
cingeva a leggere le preghiere di rito al proprio equipaggio, quando dei. 
marina) che, anche pregando, spiavano le mosse del nemico, scorsero l’ A- 
labama che lasciava il suo ancoraggio. Un bisbiglio interruppe il racco- 
glimento religioso: « Viene.. si dirige su di noi! » 

Fu col libro delle preghiere in mano che il comandante Winslow 
balzò sul ponte di comando, ordinando di sgombrare la coverta e di pre-- 
pararsi a combattere. 
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IL’ Alabama infatti avanzava lentamente, scortato dalla corazzata fran- 
cese la Couronne e dallo yacht inglese Deerhound. La diga di Cherbourg 
‘e il Mont du Roule, si coprivano intanto di curiosi, ansiosi di assistere 
alla battaglia imminente. i 

| AI limite delle acque territoriali la Couronne e lo yacht lasciarono 
.solo ) Alabama che si allargava, preceduto dal Kearsarge, che, quando 
fu a sette miglia dalla costa, erano le 10.50, virò di bordo e si volse 
dritto sul nemico. Alle 10.57 l Alabama aperse il fuoco, prima col grosso 
‘cannone a perno, quindi colla sua piccola batteria, però la distanza es- 
sendo di un miglio quei tiri non fecero che- poco danno all’ attrezzatura 
del Kearsarge, che rispose soltanto alla seconda bordata. Le due navi 
«descrissero quindi sette circoli concentrici avvicinandosi e facendo fuoco, 
il Kearsarge ponderatamente, coi suoi due cannoni a perno da 28 c/m. 
i quattro ad anima liscia da 32, e quello rigato da 30 e con un piccolo 
‘obice; dall Alabama invece si sparava a furia, col cannone a perno da 
100 libbre, quello da 68, i quattro pezzi da 32, in pessimo stato, ed un 
altro da 9 libbre. Il tiro dei Federali era preciso e formidabile, quello 
dei Confederati non solo mancava di precisione, ma anche di efficacia per 
la cattiva qualità delle munizioni, che riempivano Varia di un fumo nero 
‘e pesante, mentre il fumo dei cannoni del. Kearsarge saliva nell’aria 
«chiaro e leggerissimo. 

Quando le navi furono a 500 metri, circa, i projettili del Kearsarge 
«cominciarono a recare danni gravissimi, mentre quelli dell’ Alabama rim- 
balzavano sulla fascia di catene. Una grossa granata scagliata dal cannone 
-da 100 libbre, colpì la poppa del Kearsarge urtandola violentemente; 
ma per la cattiva qualità della spoletta quella granata non scoppiò, ed 
il Kearsarge fu così salvo da quasi sicura perdita. 

Al principio del combattimento un proiettile tagliò la sagola della 
bandiera dell’ Alabama. Il Kearsarge, credendo alla resa, sospese il fuoco 
fra gli urrà dell’ equipaggio. Ma un’ altra bandiera confederata salì subito 
:all’ albero di mezzana del corsaro e la battaglia riprese più accanita. 

Alla testa di mezzana del Kearsarge, era stata innalzata, ma avvolta, 
una seconda bandiera, pronta pel caso che la prima fosse strappata, e 
per spiegarla in segno di giubilo se arrideva la vittoria. Un proiettile, 
rompendo il legame fu causa che quella bandiera si spiegò da sè al 
vento, onde l equipaggio ne trasse certo presagio di vittoria, salutandola 
con grandi esclamazioni; e la vittoria era prossima realmente. 

L’ Alabama era crivellato di proiettili; il medico nell’ infermeria stava 
per operare un ferito steso sulla tavola, quando una palla spazzò via 
tavola e ferito. Vedendo la lotta troppo impari, 1 Alabama spiegò due 
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vele e facendo forza di vapore cercò di raggiungere le acque neutrali, 
ma tutto fu vano, il macchinista avvertì il comandante Semmes che 
l’acqua penetrava rapidamente dai fori aperti nello scafo dalle canno- 
nate, e che non si potevano tappare; per lo sbandamento della nave 
l’acqua raggiungeva già i forni delle caldaie ed estingueva i fuochi. 
Allora la bandiera dell’ Alabama venne abbassata, ma quelli del Kear- 
Sarge credendo ad un inganno, attesero che fosse spiegata bandiera bianca. 
Allora avvenne un incidente controverso. I Federali affermarono, ed i 
Confederati negarono, che dopo di aver alzato la bianca bandiera della 
resa, dall’ Alabama siasi tirato qualche altro colpo, cui dal Kearsarge 


si rispose con terribile effetto. L’ Alabama intanto cominciava ad affon- 


dare dalla poppa. Allora fu inviato un battello al Kearsarge a portare 
la resa formale, mentre un secondo battello si riempiva di feriti. Poi 
coloro che erano ancora validi si slanciarono in mare. Alle 12.50 la poppa 
dell’ Alabama si affondò nell’acqua, mentre la prora si alzava emergendo 
un istante, la bella nave poi subitamente scomparve tutta nel mare. 

Il Kearsarge segnalò al Deerhound di soccorrere i naufraghi. 

Semmes, parecchi ufficiali e parte dell’ equipaggio furono salvati. Del- 
l Alabama erano morti nove uomini durante il eombattimento, ventuno 
furono feriti, e dieci annegarono, le perdite dei Confederati però pare 
che fossero molto maggiori; sul Kearsarge invece non si ebbero che due 
uomini feriti leggermente ed uno mortalmente. 

IL’ Alabama aveva sparato 370 colpi, toccando 14 volte lo scafo del 
Kearsarge e circa un numero doppio di volte la sua alberatura; il Kear- 
sarge sparò 173 colpi dei quali si ritiene che almeno 40 abbiano toccato 
lo scafo dell’ Alabama. 

Colla perdita della Florida e dell’ Alabama, la guerra da corsa rice- 
vette un colpo irreparabile; ma lo scopo dei Confederati era stato rag- 
giunto, la bandiera mercantile nord-:americana era scomparsa dal mare. 
} bellissimi Clippers dalle bianche vele di cotone, che avanti la guerra 
primeggiavano in ogni mare e gareggiavano di celerità coi vapori, adesso 
o rimanevano inoperosi nei porti, o avevano cercato sotto altra bandiera 
la salvezza. La marina nord-americana non si è ancora riavuta da tanto 
danno, le cui conseguenze allora furono dolorosissime; ma al Sud non 
giovò quella guerra, anzi rinfocolò gli odî e le rappresaglie. 

Il Nashville, vapore a ruote di 1300 tonnellate ebbe una breve car- 
riera nel 1861, con due sole prede, ma finì onoratamente in battaglia 
nel 1863 all’ assedio di Charleston. Il Georgia, piccolo, ma bene armato, 
fece nove catture, poi fu preso dal Niagara sulle coste portoghesi. Il Sea 
King vapore veloce, nell’ Ottobre 1864 venne armato e denominato She- 
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nandoah. Fu inviato a distruggere le navi baleniere nei mari artici dello 
stretto di Behring, funzione che compì coscienziosamente; al 28 Giu- 
gno 1865, aveva catturato 36 baleniere nord-americane, quando apprese 
che la Confederazione aveva cessato di esistere! Allora lo Shenandoah 
se ne tornò a vela in Inghilterra, navigando per diciassette mila miglia 
senza comunicare nè colla terra nè con alcuna nave. Arrivando a Liver- 
pool si arrese alle autorità inglesi. 

L’ Atlanta, un violatore di blocco velocissimo a due eliche, fu armato 
in corsa a Wilmington nell’ Agosto 1864 col nome di Tallahasee; giunse 
una volta a 60 miglia da New York, tentando un colpo di mano contro 
V Arsenale di Brooklyn; nell’ Ottobre fu. riarmato col nome di Olu- 
stee. Nelle sue due brevi crociere fece ben 65 prede, poi tornò..al con- 
trabbando di guerra, per conto del governo confederato. Il Calhoun, il 
Chickamanga ed il Boston, fra tutti non operarono che 9 catture. 

Nel totale le catture dei corsari furono di 2 vapori e 258 velieri, di 
cui furono distrutti 1 vapore e 156 velieri, più una piccola nave da 
guerra, l’ Hatteras; ma dal 1861 al 1864, ben 715 grandi navi nord-ame- 
ricane furono vendute agli inglesi senza tener conto di quelle vendute 
alle altre nazioni o rimaste in disarmo nei porti. 

Il contrabbando di guérra ha una storia antica quanto il mondo, ma 
in nessuna epoca storica si ebbe prima della guerra di secessione nord- 
americana l’ esempio di uno Stato completamente bloccato dal suo nemico 
e così separato dal rimanente del mondo. Anche Napoleone I° aveva col 
+ blocco continentale proibita l importazione delle mercanzie inglesi nel 
suo vasto impero, il suo sistema di blocco era però poco più che nomi- 
nale. Gli Stati del Nord invece cincondarono quelli del Sud da un blocco 
effettivo e rigoroso, e potevano mantenerlo tale, perchè la frontiera ter- 
restre della Confederazione del Sud era delimitata dagli Stati componenti 


la Federazione del Nord, tranne che dal Messico, ma in regioni senza. 


ferrovie, e dalla frontiera marittima; che, non avendo i confederati una 
marina, era in pieno potere dei federali. Infine mentre l’ Impero napo- 
leonico bastava a sè stesso, la Confederazione, aggregato di Stati agri- 
coli, produttrice sopratutto di cotone e tabacco, era costretta a chiedere 
all’ estero ogni prodotto industriale ed il materiale necessario allafguerra. 
Finalmente era in pari tempo indispensabile di far passare all’ estero. 
quel cotone e quel tabacco che rappresentavano 1’ unico mezzo di scambio, 
unica risorsa economica di quegli Stati. Il mondo industriale europeo 
poi aveva interesse a mantenere vivi dei contatti con una popolazione 
consumatrice dei suoi prodotti, che contava circa sette milioni di abitanti,. 
e contemporaneamente sentiva la necessità di quel cotone del quale gli: 
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Stati del Sud erano allora i principali coltivatori, e di cui quel mondo 
industriale, sopratutto in Inghilterra, soffriva tale carestia che venne 
chiamata con voce espressiva la fame del cotone. 

La guerra di secessione durò fino a tanto che il contrabbando di 
guerra fra Vl Europa e la Confederazione del Sud è stato possibile, quindi 
si comprendono gli sforzi immensi che gli avversari hanno sostenuto 
dal 1861 al 1865, gli uni per deludere il blocco, gli altri per mantenerlo 
e rinserrarlo. 

Il 19 Aprile 1861 il presidente. Lincoln proclamava il blocco delle 
coste della Carolina Meridionale, Georgia, Florida, Alabama, Louisiana e 
del Texas, un mese più tardi il blocco era dichiarato anche alle coste 
della Carolina settentrionale e della Virginia, che ultima aveva aderito 
alla secessione. Gli Stati del Nord non riconoscevano a quelli del Sud 
il carattere di belligeranti, ma li consideravano ribelli, quantunque la 
Francia e l'Inghilterra avessero riconosciuto i confederati quali bellige- 
. ranti. Non bastava però proclamare puramente e semplicemente il blocco, 
bisognava renderlo effettivo. Ora al Maggio 1861 gli Stati del Nord pos- 
sedevano novanta navi da guerra, delle quali ventuna erano inservibili; 
ventisette in disarmo, e solo quarantadue equipaggiate ed armate; delle 
navi in disarmo undici erano nell’ Arsenale di Norfolk, caduto in mano 
dei Confederati; quanto a quelle armate, tre stavano di. stazione nel 
Mediterraneo, due al Brasile, sette sulle coste d’ Africa e tre nelle Indie. 

Si aggiunga che 325 ufficiali di marina appartenenti agli Stati del 
Sud diedero le dimissioni e che cirea 6700 fra marinai e  sotto-ufficiali 
dichiararono di lasciare il servizio. ; 

Quanto al materiale, gli Stati del Nord provvidero rapidamente; il 
1° Maggio 1861 si acquistavano sette grandi vapori, dei quali uno pren- 
deva il mare quarantotto ore dopo l’ acquisto. Quindi si ordinava la ri- 
parazione immediata delle navi suscettibili d’ essere riparate, passavano 
in armamento quelle in disarmo e si acquistavano altre centotrentasei 
navi che si trasformavano rapidamente in inerociatori. Si ordinava pure 
la costruzione rapidissima di altri cinquantadue navi, delle quali tren- 
tanove con timone alle due estremità, cannoniere di poca pescagione 
con leggere corazze, destinate agli estuari, ai grandi fiumi sopratutto, 
che erano allora le principali vie di comunicazione dei Confederati. 

Non bastava il materiale, urgeva provvedere anche al personale; ma 


i balenieri del New England, i pescatori delle coste del Nord, i marinai. 


mercantili, accorsero a colmare i quadri. Quanto ai meccanici abbonda- 
vano. Agli ufficiali mancanti si rimediò con arruolamenti speciali e con 
quelli mercantili. 
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Dapprima il blocco fu nominale soltanto; ma man mano che nuove 
navi entravano in linea, il cerchio di ferro che stringeva il Sud si an- 
dava rinforzando; già alla fine di Luglio 1861 ì principali. porti erano 
sorvegliati, e nella Confederazione, il caffè, il carbone, il ghiaccio comin- 
ciavano ad aumentare di prezzo. Nell’ Agosto dello stesso anno i fede- 
rali incominciarono con una serie di colpi di mano ad impadronirsi dei 
porti indifesi del Sud e di località interessanti; coll’ occupazione del- 
l isola Hatteras, seguita in Novembre dalla riduzione di Port Royal, e 
via via caddero in loro potere l isola Roanoke, Fernandina e S. Augu- 
stine, Beaufort, la Nuova Orleans, Norfolk e Pensacola, così dopo un 
anno i federali avevano ridotto i punti di sorveglianza a Mobile, Savan- 
nah, Charleston e Wilmington, porti che i Confederati avevano potuto 
fortificare, e si erano inoltre costituiti, nei punti occupati, nove basi da 
operazioni nelle acque stesse del nemico, oltre il piccolo arsenale di Key 
West. 

Restavano aperti ai Confederati, Matamoras nel Messico e Galveston 
nel Texas, che non essendo collegate per ferrovia agli altri Stati non 
erano di utilità grande. 

Il periodo eroico delle violazioni di blocco e del costr bpa o di 
guerra cominciò appunto dopo l’ estate del 1862. A quell’ epoca le forze 
navali del Nord, destinate al blocco, erano state raggruppate in quattro 
squadre. Quella dell’ Atlantico settentrionale sorvegliava la costa della 
Baja di Chesapeake a Wilmington, quella dell’ Atlantico del Sud operava 
da Wilmington alle isole Bahama; la squadra del Golfo Orientale dalle 
Bahama a Pensacola, ed infine quella del Golfo Occidentale da Pensa- 
cola a Matamoras. Le 

Nel novembre 1863 l'occupazione dell’ isola Brazos tagliò le comu- 
nicazioni fra Matamoras ed il Texas; Mobile cadde in potere dei fede- 
rali 1 Agosto 1864; Savannah nel dicembre; Wilmington e Charleston 
nel principio del 1865 e con esse sparì poco dopo la Confederazione 
del Sud! 

Il grande blocco. adunque si può dividere in tre periodi; il primo 
giunge fino alla metà del 1862, durante il quale il numero delle navi 
contrabbandiere è insufficiente al bisogno, e facile cosa è il violare il 
blocco. Qualunque nave, sia a vela che a vapore serviva, purchè fosse 
veloce. Facilitava le operazioni la debolezza delle navi federali, spesso 
cattive, ancora male organizzate, e con equipaggi scarsi ed imperfetti. 

Nel secondo periodo le quattro squadre federali dell’ Atlantico, e 
del Golfo, sono composte di navi molto migliori, meglio organizzate e 
bene equipaggiate; i punti di approdo sono limitati ai quattro grandi 


500 CAPITOLO XXII. 


porti di Mobile, Savannah, Wilmington e Charleston, fortificati e teste 
di linea ferroviaria per l’ interno; è questo periodo che ha durato fino 
alla fine del 1864, richiedendo il contrabbando una vera flotta di velo- 
cissime navi speciali. Il terzo periodo infine durò dalla fine del 1864 
alla caduta della Confederazione, la sorveglianza limitata a pochi punti 
era così stretta ed efficace, i Federali disponevano di tale ampiezza di 
mezzi, che il contrabbando divenne ben presto una impossibilità materiale. 

Nel primo periodo uno sciame di piccole navi a vela, specialmente 
leggere golette dal minimo tirante di acqua, che permettesse loro di 
operare in acque poco profonde, salpava dai porti neutri più vicini alla 
Confederazione, dove le grandi navi concentravano il contrabbando. I 
porti più frequentati erano l Avana, St. Thomas, Bermuda e Nassau 
alle Bahama. 

IL’ Avana trafficava specialmente con New-Orleans, lontana 570 miglia 
e Mobile ne dista 590. Nassau è lontana da S. Augustine 430 miglia; 
da Savannah 500; Charleston 515 e Wilmington 570; Bermuda è lon- 
tana 674 miglia da Wilmington, 772 da Charleston, 884 da Savannah 
e 869 da S. Augustine. Dei vapori mercantili sostituirono gradata- 
mente i velieri. 

Generalmente si trattava di navi neutrali; ma il Governo Confede- 
“ rato aveva navi proprie, sopratutto per il trasporto delle armi e muni- 
zioni, e la Coquette, Owl, Bat, Stag, Deer e la Giraffe fino al 1864 
furono in servizio senza mai essere catturate; nel Settembre 1864 poi 
entrarono in servizio dieci vapori rapidi della Confederazione; anche gli 
Stati poi individualmente avevano le loro navi. Sorsero per il contrab- 
bando perfino delle Società, legalmente costituite prima, la e Virginia » 
Volunteer Trading C°. col capitale di Frs. 7.500.000 e seconda la « Old 
Dominion Trading ©°, » 

Nel secondo e nell’ ultimo periodo era indispensabile la nave appo- 
sitamente costruita. 

Il violatore di blocco era di solito un vapore dalle 400 alle 500 ton- 
nellate, di poco pescaggio, generalmente a ruote, talvolta a doppia elica; 
tutto in esso era sacrificato alla velocità, che doveva essere almeno su- 
periore ai 14 nodi e in taluni superava i 17. Tali vapori non avevano 
alberi, ma piccoli pali che si potevano calare in coverta. Il fumajuolo 
bassissimo era composto di due tubi rientranti # telescopio, per abbas- 
sarlo dippiù al bisogno. Basso sull’ acqua, emergendo appena da due 
metri a due metri e mezzo, dipinto in grigio, il Blockadermmner cercava 
di rendersi invisibile: vietata ogni luce a bordo, esclusi i cani per il 
timore che abbaiassero, proseritti perfino i galli per timore del loro 
canto al mattino. 
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Le avventure di quei contrabbandieri sono piene di interesse, famo- 
sissimi furono il capitano Wilkinson ed il capitano Hobart, che poi di- 
venne Hobart Pascià, Ammiraglio turco. Alcuni di quei violatori di blocco 
erano ufficiali della marina inglese in disponibilità, come Hobart, attratti 
da uno spirito avventuroso e dall’ amor del lucro, alla difficile ed inte- 
ressante impresa. 

Ecco come un violatore di blocco descrive una erociera: « È mez- 
zogiorno, a Nassau una quantità di piccoli vapori dipinti in grigio gre- 
miscono le calate; taluni imbarcano il loro contrabbando, altri invece 
stanno sbarcando le balle di cotone che dagli Stati Confederati hanno 
trasportato attraverso le linee di blocco dei federali. Allargo un grosso 
incrociatore federale è appunto all’ estremo limite delle acque territoriali 
ed attende, perchè il Console degli Stati Uniti gli ha dato ’ avviso che 
uno 0 più vapori contrabbandieri quella sera esciranno dal porto. 

Il sole tramonta e dopo il breve crepuscolo tropicale, scende oscura 
la notte, una notte senza luna, perchè i violatori di blocco non amano 
le chiare e limpide notti del plenilunio. I vapori contrabbandieri, con 
tutti i lumi spenti, silenziosi, escono colle tenebre dal porto; essi hanno 
a bordo eccellenti piloti che conoscono ogni scoglio, ogni bassofondo di 
quei paraggi, pescano pochissimo e si avventurano in punti dove il 
grande incrociatore federale sarebbe perduto; poi essi contano sulla 
loro straordinaria velocità! È un gioco per quei vaporetti 1 eludere la 
vigilanza della squadra federale. 

È necessario trovarsi all’alba in grado di attraversare la corrente 
del Gulf Stream, per poter fare in tempo una osservazione solare onde 
scegliere la rotta più breve sia per Savannah, Charleston oppure Wil. 
mington; nelle ore notturne adunque è necessario percorrere almeno 
centocinquanta miglia. Appena ogni vapore ha riconosciuta la sua posi- 
zione prende la propria rotta, ma spiando sempre attentamente l’ oriz- 
zonte per discernere la nuvoletta di fumo, la vela che spunti, e che 
tradiscano la presenza delle navi da blocco. Allora si altera la corsa 
onde evitare d’essere veduti, per poi riprenderla appena lo si possa 
fare con sicurezza. Qualche volta le cose non vanno liscie, le navi fede- 
rali vedono il vaporetto, ed allora è una caccia emozionante. L’ inerocia- 
tore saluta con qualche cannonata il contrabbandiere che non si arresta 
per così poca cosa, e sfugge finalmente, grazie alla sua velocità, alla 
caccia molesta. Alla sera il contrabbandiere è ancora nella corrente del 
Golfo, che taglia il mattino successivo ad una distanza di circa cento- 
cinquanta miglia da Wilmington; la distanza utile superata è così di 
circa duecento settanta miglia; ma quante realmente ne ha percorso 
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l’agile vaporetto in quelle ventiquattro ore? Forse un centinaio dippiù, 
per sfuggire le insidie. | i 

Finalmente la costa è vicina, una costa bassa e sabbiosa, piena di 
pericoli naturali; ma ecco la collina erbosa, sulla quale si eleva il forte 
Fisher, apparire in distanza; l'estuario del fiume Cape Fear sul quale 
sorge Wilmington è prossimo, ma quella foce di fiume in mezzo alla 
quale sta Vl isola Smith è custodita gelosamente dalle navi federali, bi- 
sogna passare fra di loro come fra le maglie di una rete, meno male 
che sulla sinistra il forte Fisher vigila. Il suo comandante è l amico 
dei violatori di blocco, ed una volta che essi sono giunti sotto il tiro 
di quei cannoni provvidenziali si è al sicuro, ma devesi passare fra 
le maglie di quella rete tesa da una intera flotta di trenta navi! 

Bisogna dalla costa portarsi alla foce del fiume fra le tenebre con 
infinite precauzioni. Ad Hobart, il cui nome di guerra come contrab- 
bandiere era di Cap. Roberts, è occorso una volta di investire in un 
basso fondo, e di udire che una nave federale veniva a calar ) ancora, 
a pochi metri di distanza da quel punto stesso; pure al suo bordo si 
conservò un tale silenzio che l’incomodo vicino si allontanò, dopo qualche 
tempo, senza avere il menomo sospetto, che un violatore di blocco, e per 
dippiù investito, era in tanta prossimità. 

Malgrado ogni diligenza, spesso una massa nera sbarra la strada, c’è 
appena il tempo di rovesciare la macchina per evitare l investimento. 
Dalla grande nave si grida: — Che vapore è? — Arrestate o vi coliamo 
a picco] 

Non mette neppure il caso di rispondere. Mentre la nave federale 
accende dei razzi da segnale, si riprende la corsa a tutto vapore, verso 
un lumicino misterioso che è stato acceso lontano sul fiume e che indica 
la rotta esatta. Qualche colpo di cannone parte dalle navi federali, Il 
forte Fisher risponde, e l’ardito contrabbandiere, arrivato a salvamento, 
si arresta presso il forte, ed il comandante sale a stringere la mano a 
quello della fortezza, agli ufficiali, cui rinnova amichevolmente la prov- 
vista di ghiaccio e di vecchi giornali. Nè si dimentica di portare al 
forte qualche bottiglia, qualche scatola di conserva, onde fare un pò di 
festa cogli amici ufficiali, ai quali da tempo ) aspra guerra nega ogni 
dolcezza, ogni comodità della vita. 

Al mattino il vapore è ormeggiato agli scali di Wilmington condot- 
tovi da un pilota speciale, per evitare gli sbarramenti di torpedini, e 
sbarca il suo carico: Ghiaccio, vini e liquori, conserve, prodotti europei, 
tutto insomma quello che manca negli Stati Confederati, i quali comu- 
nicano col mondo unicamente con quei vapori. Salgono i visitatori 
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a bordo, circolano le bottiglie e si fanno curiosi negozi. Hobart accin- 
gendosi ad intraprendere quella vita di avventure, aveva chiesto ad una 
signora del paese, che si trovava in Inghilterra, cosa gli conveniva di 

| portare nel Sud per proprio conto, come usano i capitani mercantili. 
Portate dei corsetti da donna, disse la Signora, ed Hobart seguendo il 
consiglio acquistò mille corsetti ad un scellino Vl uno. Arrivato a Wil- 
- mington rivendette quella provvista, guadagnandovi undici volte il prezzo 
di costo. Meno fortunato fu su di una partita di spazzolini da denti e 
di pillole antibiliose, ma era roba quella imbarcata di sua iniziativa! 

Sbarcato il carico, condotti a termine i negozî, il vapore si stipava 
di balle di cotone. Dopo di averne riempita la stiva se ne faceva una 
pontata in coverta fino all’ altezza del ponte di comando, cosicchè 1’ ele- 
gante vapore si trasformava in una enorme balla di cotone galleggiante; 
quel carico si fumigava con vapori di zolfo dalle autorità Confederate, 
perchè qualcuno tentava sempre di scappare alle isole nascondendosi, e 
quasi sempre, mercè l’ acre fumo, sbucava di fra le balle qualche disgraziato. 

Quindi, ancora col pilota per evitare le torpedini, si scendeva cau- 
tamente il fiume, è dal forte Fisher col favore delle tenebre si spiccava 
la corsa per rompere il blocco in senso inverso. Sopracarieo di cotone 
.il vapore era meno veloce, gli inseguimenti erano più accaniti. Una 
volta Hobart era inseguito da un velocissimo vapore Federale che len- 
tamente guadagnava su di lui; quasi era a tiro di cannone, quando Ho- 
bart ebbe una vera ispirazione. Era egli sul Gulf Stream che, come 
tutti sanno scorre nel mare precisamente come un fiume fra le sue rive, 
Hobart raggiunse la grande corrente e a tutta forza navigò nella dire- 
zione di questa, VP incrociatore che .lo inseguiva mutò subito rotta e con- 
tinuò a correre parallelo al vapore di Hobart, ma senza entrare nella 
corrente, cosicchè l' avveduto contrabbandiere aggiunse alla velocità della 
sua nave quella sensibile della corrente stessa e riescì presto a mettersi 
fuori di tiro e quindi di vista del suo inseguitore. 

Stava in realtà in queste corse in mare libero il pericolo maggiore per 
i violatori di blocco, almeno secondo 1)’ opinione del capitano Wilkinson 
che dal dicembre 1862 al novembre 1863 ruppe ventidue volte conse- 
cutive il blocco, a bordo del vapore del governo Confederato R. E. Lee 
(che poi divenne il Girafte). Wilkinson giudica che la vigilanza vicino 
a terra non fosse molto utile, perchè se le navi Federali erano scaglio- 
nate a distanza fra di loro, i contrabbandieri vi passavano agevolmente 
framezzo; se invece erano vicine dovevano esser caute nel far fuoco 
per non colpirsi a vicenda, ed il contrabbandiere passava allegramente 
e sicuro! 
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Venne conservato il ricordo di ‘episodi veramente audaci; il vapore 
Chicora nel 1865 entrò a Charleston dopo la sua caduta, e, vedendo la 
città in mano dei Federali, se ne uscì dal porto senza ricevere un colpo. 
Un'altra nave capitò innanzi al forte Fisher mentre la squadra Federale 
lo bombardava vigorosamente. Approfittando del famo si pose in coda 
alle navi da guerra, le quali furono molto sorprese di vederlo d’ un 
tratto staccarsi e dirigersi veloce verso il fiume; troppo tardi si accor- 
sero dell’ inganno. Un altro contrabbandiere guizzò dentro Mobile, proprio 
nel momento in cui Ferragut colla sua grande squadra si disponeva 
all’ attacco dei forti. 

Non sempre però il colpo riusciva. I Federali disponevano le loro 
trappole, e talvolta quando il contrabbandiere eredeva di avere deluso 
astutamente la vigilanza di una o due navi, si accorgeva invece che 
quelle lo avevano spinto a sua insaputa proprio sotto i cannoni di una 
terza. In caso di pericolo di cattura, per prima cosa il comandante di- 
struggeva tutte le lettere che gli erano state affidate, poi investiva la 
sua nave e l’ incendiava. Durante tutto il periodo del blocco, le crociere 
Federali catturarono 1209 navi a vela e 295 a vapore; non tutti però 
erano violatori di blocco, ed i vapori appositamente costruiti per il con- 
trabbando avevano eccellenti probabilità di successo. 

Wilkinson col suo Lee, che filando nodi 13. 1/2 non era fra i più 
veloci vapori contrabbandieri, dal dicembre 1862 al novembre 1863, 
ruppe la linea ventidue volte, era d’ opinione che avrebbe giovato 
assai più ai Federali un semplice cordone di navi veloci, disposte fra 
Nassau e la Bermuda presso il Gulf Stream. 

I guadagni dei violatori di blocco erano enormi; il nolo per tonnel- 
lata da Nassau a Charleston, Savannah e Wilmington giunse fino a cento 
sterline in oro oppure di tré cento sterline in carta; cosicchè dei vapo- 
retti in un viaggio di poche ore realizzavano benefici enormi. È vero 
che enormi erano le spese; le assicurazioni delle navi e del carico erano 
aumentate dal 900 p. °/; un capitano che prima era pagato in ragione 
di trenta sterline al mese ne percepiva mille. Le spese di quei vapori 
salirono perfino alla somma enorme di sedici mila sterline al mese; ma 
siccome erano possibili due viaggi al mese, vedasi quale immenso mar- 
gine di beneficio loro restava. | 

In quei tempi negli Stati Confederati correvano prezzi favolosi. Il 
sale che a Nassau costava dollari 7,50 la tonnellata, si vendeva a Ri- 
chmond dollari 1700 oro; il caffè a Nassau valeva dollari 240 e vendevasi 
nella Confederazione dollari 5550. A Wilmington il thè costava cinque- 
cento dollari la libbra, una bottiglia di Wisky 25. Un'altra sorgente 
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enorme di luero era il cotone, disceso a non aver più prezzo nella Con- 
federazione, dove si usava nelle fortificazioni assieme alla sabbia ed al 
terriccio, e che V Europa pagava invece a prezzi altissimi. 

Vera poi il contrabbando essenzialmente militare; il vapore Kate 
in due viaggi sbarcò 1700 barili di polvere, 400 casse da 20: fueili una, 
2185 casse di cartucce, e 21 di capsule, oltre fornimenti ed arnesi per 
l’ artiglieria, coperte da campo ecc, Lo Stato della Carolina del Nord 
per conto suo importo 250.000 paja di scarpe, 50.000 coperte militari, 
e 250.000 uniformi di panno grigio, perchè erano esaurite le famose 
scorte del panno grigio con cui vestivansi gli schiavi, e di cui poi si 
fecero le uniformi militari dei soldati confederati. 

Una sola Casa, fornitrice del Governo confederato, la Ditta Frazer 
di Charleston, aveva importato durante il blocco per quattro milioni di 


- sterline di contrabbando militare. 


Durante V estate e l’ autunno del 1863 ogni notte qualche vapore 
entrava in Charleston, talvolta i vapori vi entravano a tre, quattro alla 
volta; dal 1° novembre al 6 dicembre 1864 dal porto di Nassau partirono 
43 vapori per Charleston e Wilmington; nella isoletta di S. Thomas, 
abbastanza lontana dal continente, dal Marzo 1862 al 1863 un gruppo 
di vaporetti inglesi aveva fatto la sua base di operazione compiendo 
ben 24 corse. 

Invano i federali moltiplicavano di diligenza e cautela, nulla arre- 
stava Vl audacia dei contrabbandieri, ed il contrabbando cessò solo quando 
cadde l ultima fortezza marittima della eroica ribellione. 

Nelle guerre successive il contrabbando di guerra non fu mai consi- 
derevole. La rivoluzione cubana però fu mantenuta viva dalle golette 
nord-americane che sfidavano impunemente le crociere spagnuole. 

Nella guerra russo-giapponese finalmente, i russi armarono aleuni 
rapidi postali per reprimere l immenso contrabbando di guerra che dal- 
l Inghilterra e dal Nord-America affluiva al Giappone. L’ insuccesso dei 
russi fu però completo. Quei loro vapori, senza nessuna base di opera- 
zione ove rifornirsi, finirono in disarmo nei porti americani del Pacifico, 
o furono richiamati in patria dal Mar Rosso. 

La Guerra di Secessione Nord-Americana, rimase adunque il periodo 
epico dei corsari e del contrabbando di guerra! 
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ha Tratta dei Negri. 


La schiavitù risale alle prime origini della storia e fu sempre inti- 
mamente connessa alla Marina, sia nella Antichità che nel Medio Evo, 
ed anche in parte nell’epoca moderna. Asdrubale acquistò in un giorno 
cinque mila schiavi negri per le navi cartaginesi. Per molto tempo i 
vogatori delle galere, gli addetti ai più pesanti e duri lavori degli Ar- 
senali, furono schiavi e forzati. Dopo la scoperta dell’ America incomin- 
ciò una nuova forma di schiavitù, la Coloniale. Essa è dovuta, almeno 
in parte, ad un uomo che fu venerato come un santo e che nel pro- 
muoverla era mosso da un grande sentimento di carità e di amore, il 
padre Bartolomeo de Las Casas di Siviglia, vescovo di Chiapas nel Mes- 
sico, e per nomina di Carlo V e di Filippo II « protettore universale 
di tutti gli Indiani. » | 

Il buon Las Casas, figlio di Francisco, uno dei compagni di Colombo, 
aveva amministrato prima di entrare giovane ancora negli ordini, il po- 
dere paterno ad Haiti. Le stragi fatte dagli Spagnuoli in Haiti, cui egli 
assistette, sembrano davvero incredibili. Si ritorda con orrore quell’Alonzo 


Sanchez che ricevuto da alcune donne indiane un dono di cibi e frutta; 


le fece trucidare tutte per pura malvagità. Si strappavano i lattanti alle 


madri per natrire i cani destinati alla caccia degli schiavi indiani fug- 


giaschi. Si arrostivano sulle graticole a dodici per volta, in omaggio a 
San Lorenzo ed agli angeli. Haiti, che all’ epoca della scoperta contava 
un milione d’ indigeni, dopo dodici anni era deserta. Un governatore 
solo, ne trasse con inganno dalle altre isole e li vendette schiavi ses- 
santamila. Vestito V’abito Domenicano, Las Casas si diede con tutta 
l’anima alla conversione degli Indiani, a San Domingo, al Messico, nel 
Guatemala, Venezuela e nel Perù. Egli ebbe così modo di giudicare 
i trattamenti iniqui degli spagnuoli, fossero mercanti, coloni, o governa- 
tori, e ben dodici volte attraversò 1’ Atlantico per perorare la causa de- 
gli Indi infelicissimi fino alla metropoli. La sua umanità, il suo zelo 
cristiano gli attirarono l’odio dei governatori, i quali non rispettavano 
le ordinanze reali provocate da lui, che, deposto dal vescovado dovette 
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ritirarsi a Madrid, dove moriva carico d’anni e circondato dalla venera- 
zione generale. 

Las Casas aveva veduto gli Indi perire di stanchezza nelle lunghe 
marcie imposte loro dai capitani venturieri che li impiegavano come be- 
Stie da soma; morire di sfinimento nelle piantagioni di tabacco e di zuc- 
chero; di esaurimento dopo breve lavoro nelle miniere dello Stato. La 
fibra di quelle popolazioni indigene non sì piegava a servitù, nè a lavoro 
continuato e faticoso; intere tribù sparivano così con poco frutto d’ al- 
tronde degli oppressori, perchè il lavoro di quegli indiani era languido. 
Egli per difendere da quella strage iniqua gli Indiani, chiamò 1’ attenzione 
del cupido governo spagnuolo, allora padrone delle colonie portoghesi, 
sui negri. Gli indi sono cristiani diceva Las Casas, sono più dei negri 
simili ai bianchi, dunque più prossimi a Dio! Ciò che è permesso col 
negro idolatra e selvaggio è intollerabile coll’ indiano, cristiano. Un’altra 
ragione pratica cooperava colle teorie di Las Casas, il negro resisteva 
assai meglio dell’ indiano alle fatiche ed agli stenti, ed il suo lavoro era 
ben più largamente produttivo. Ad Haiti esistevano già alcuni schiavi 
neri, tanto forti e robusti, che di essi Herrera diceva: « Sono tanto forti 
e robusti, godono di tale salute. che se non sono impiccati non muoiono 
mai. » Un negro faceva usualmente maggior lavoro di quattro indiani. Il 
governo spagnuolo emise nuove ordinanze a favore degli indiani e in- 
coraggiò la tratta dei negri. Le ordinanze a favore degli indiani non 
vennero rispettate, ma presto in tutte le colonie spagnuole e portoghesi 
incominciò l importazione degli schiavi africani, che divenne ‘subito molto 
intensa per il rapidissimo declino, la quasi totale scomparsa, della po- 
polazione indigena. 

Carlo V, avidissimo di denaro, aveva accordato dapprima ai fiammin- 
ghi il diritto della tratta dei negri; questi trasmisero ai Genovesi, la 
facoltà di introdurre nelle colonie spagnuole quattro mila negri all’anno, 
dalla Guinea, per il diritto di venticinque mila scudi. Poi nel 1580, ri- 
tirato ai fiamminghi, il privilegio della importazione degli schiavi nelle 
colonie spagnuole passò ai Genovesi che ne trassero ricchezze immense. 

Nella prima metà del XV secolo i Portoghesi avevano impiantato 
stazioni sulla costa occidentale d'Africa, a Capo Bianco, e Capo Verde 
e un poco più tardi a Sierra Leone, sulla Costa d'Oro ed a Capo Ne- 
gro. Erano così in loro mano gli scali marittimi dei grandi mercati di 
schiavi dell'interno, esistenti già dalla più remota antichità; durante il 
periodo della dominazione spagnuola sul Portogallo e le sue colonie, 
cioè dal 1560 al 1640 il commercio dei negri in Africa fu un monopolio 
della Spagna, poi passò al Portogallo. Quanto alla tratta, tutte le altre 


508 CAPITOLO XXIII. 


nazioni marinare cercarono di approfittarsene. Anzi V’Inghilterra, in tutti 
i trattati trovava modo di favorire la sua bandiera, e nell’articolo XII del 
trattato di Utrecht del 13. Luglio 1713 venne stipulato il diritto di im- 
portare ogni anno 4800 schiavi negri nelle colonie spagnuole americane, 
fino a tutto il 1844. 

L’ Inghilterra dopo dei genovesi organizzò regolari compagnie per la 
tratta dei negri; Vesempio fu poi imitato in tutti i paesi coloniali ed i 
più cospicui personaggi vi erano interessati. I dividendi di quelle com- 
pagnie non erano mai inferiori del trenta per °/ all’anno e la media si 
aggirava dal cinquanta al sessanta. 

E impossibile stabilire, neppure in via approssimativa, la quantità dei 
negri che furono tradotti in ischiavità in America; l’isola di Giamaica, 
ad esempio, non è delle maggiori fra le Antille; ora è noto che dal 1690 
al 1700, durante il periodo intenso della sua colonizzazione, da quando 
divenne colonia inglese, ha ricevuto trecento mila schiavi neri; dal 1700 
al 1786 ne ricevette seicentomila, e si calcola che fino al 1814 legal. 
mente, e di fatto fino al 1838, qualche migliaio di schiavi siano stati 
importati ogni anno nell’ isola. Almeno un milione di neri fu dunque 
condotto in circa un secolo e mezzo alla Giamaica; ma quante vite fu- 
rono strappate all’ Africa per questa isola sola e non la maggiore del- 
Arcipelago ? 

Il valore di un negro alla Giamaica nel 1735 era di lire 1100, una 
negra valeva lire 1000, ma quel prezzo andò sempre aumentando. 

Si calcolava la perdita, lo scarto, d’ogni viaggio sulla media del qua- 
rantacinque per %,; perchè circa il venticinque per °/, degli schiavi pe- 
riva durante la traversata ed il venti per °/ appena giunto in America, 
a causa del cambiamento di clima; dunque quasi un mezzo milione di 
vittime rimasero per via o perirono appena sbarcate. Eppure nel 1838 
la popolazione nera della Giamaica era sensibilmente inferiore alle due- 
cento mila anime. 

Le navi addette alla tratta dei negri, le navi negriere, si sceglievano 
velocissime. La velocità era necessaria per diminuire la mortalità a 
bordo, causata dalle condizioni orribili nelle quali avveniva il trasporto. 


Per molto tempo nessuna norma, nessun regolamento limitava il nu- - 


mero degli schiavi imbarcati. Questo era sempre il massimo, quindi fu 
di circa due schiavi per ogni tonnellata di portata della nave. Si trattava 
generalmente di rapidi brigantini dalle 300 alle 400 tonnellate. (Fig. 302.) 
I negri si collocavano nel corridoio o batteria. In questa pei due fianchi 
correva un tavolato largo circa un metro e mezzo ; sul ponte e su questo 
tavolato si disponevano coricati in due file neri, colla testa verso il cen- 
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tro. Nello spazio interno si disponevano cinque o più file di negri se- 
duti colle ginocchia ripiegate, la faccia volta all’ interno; le due file 
centrali si guardavano in faccia incrociando le gambe, quelle dell’una con 
quelle dell’altra per economia di spazio. I negri erano legati due a due 
coi ferri ai polsi di un braccio e di un piede. (Fig. 303.) 

La ventilazione era scarsa, data da qualche portello o da qualche 
manica a vento. In tale postura giaceva il branco umano dal momento 
dell’ imbarco fino a quello dello sbarco. Scarso il cibo ed immondo, poca 
e pessima Vl acqua. La pulizia, se pur potevasi così chiamarla, si effet- 
tuava con getti d’acqua lanciati dalle pompe. 

È facile immaginare in quali spaventevoli condizioni si trovavano i 
miseri schiavi e come le epidemie scoppiassero fra di loro terribili, tanto 
che sembra minima quella media del venticinque per °/ di morti in viag- 
gio; essa era però superata di molto se la traversata si prolungava al- 


Fig. 303. — Negri tratti schiavi a bordo d’ una nave negriera. 


quanto, come accadeva talvolta nella zona delle calme. Di solito le tra- 
versate erano abbastanza rapide, perchè quei capitani i quali compivano 
frequentemente i medesimi viaggi, acquistavano molta pratica; ma non- 
dimeno ad ogni carico la scìa della nave si chiudeva sopra un numero 
grande di cadaveri, specialmente verso la fine della traversata. 

Le piantagioni di zucchero e di tabacco attirarono il maggior numero 
di schiavi. Erano queste più numerose nell’ Arcipelago delle Antille, 
nella Virginia, Carolina, Giorgia e Luisiana agli Stati Uniti, e nel Bra- 
sile a Bahia, Pernambuco e Rio. Assai meno numerose erano nelle 
colonie spagnuole del Plata, del Messico e della costa del Pacifico. Trat- 
tavasi di lavori ai quali male reggeva il bianco e meno ancora l’ indiano. 

Se la tratta era compiuta in un modo addirittura infame, meno peg- 
giore di assai era la condizione degli schiavi nelle fattorie, almeno dal 
lato materiale. Uno schiavo giovane e robusto rappresentava un valore 
notevole —- oltre un migliaio di franchi — si aveva adunque per essi 


- 
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quel medesimo riguardo, quella cura medesima che per una bestia di 
prezzo. Dopo abolita la schiavità, in talune regioni americane si tratta- 
rono, e si trattano ancora, assai peggio i liberi lavoratori che vi accorrono, 
lusingati da mendaci promesse. Essi non rappresentano per chi li sfrutta 


aleun capitale, e pertanto sono curati assai meno di qualunque bestia da. 


soma; la bestia ha sempre un qualche valore! 

Nel primo tempo del traffico, i regoli Africani vendevano ai mercanti 
portoghesi i delinquenti, i prigionieri di guerra. Ma ben presto man- 
carono gli schiavi, la merce al mercato, ed allora incominciarono le bat- 
tute, le razzìe nell’ interno, la caccia all'uomo! Il costo di quegli schiavi 
all’ origine era. minimo. Si accumulavano a bordo. di pontoni, o delle 
navi negriere stesse, finchè il negozio non fosse stato concluso e com- 
pletato il carico; avveniva talvolta che un negro languiva, dopo un 
lungo viaggio attraverso il deserto, compiuto legato con un palo ad un 
altro infelice, per dei mesi su di un pontone prima di essere inviato 
oltre l’ Atlantico. In quei pontoni, in quelle capanne serpegglava sempre 
il vajuolo, che scoppiava spesso terribile a bordo, distruggendo non solo 
il misero carico umano, ma anche gli equipaggi delle navi. Finalmente 
quando erano sbarcati a destino nelle colonie, si rasavano, si bollavano 
e si ungevano, quindi si dava loro un cibo più abbondante e. rinvigori- 
tore onde presentarli al mercato in buone condizioni di vendita! 

La mortalità media fra gli schiavi era in America del cinque per 
cento circa all’anno; al principio del secolo XVIII si caleolavano esi- 
stere in America oltre a nove milioni di negri fra liberi e schiavi; se 
sì tien conto della mortalità durante il viaggio e subito dopo 1 arrivo, 
di quella enorme che pure si verificava in Africa in attesa della par- 
tenza, si potrebbe arguire che in quel. lungo periodo in. cui si svolse 


l orribile tratta, essa sia costata al continente africano la perdita media. 


n 


di forse duecento mila indigeni all’ anno. 

Durante la schiavitù i negri non si riproducevano che stentatamente, 
spesso le madri uccidevano i loro neonati, e senza il continuo flusso di 
nuovi schiavi, in vent-anni essi sarebbero scomparsi interamente dal- 
I America. i 

Una tale vergogna doveva sollevare presto l’ indignazione delle anime 
sensibili ed essere riprovata, là dove sopratutto non si sentiva la ne- 
cessità del lavoro di schiavi. © 

La Danimarca per la prima aboliva la schiavitù nelle sue colonie, 
contemporaneamente alla Francia, la cui convenzione non solo liberò di 
colpo gli schiavi delle colonie francesi, ma li esortò a prendere le armi 
contro gli inglesi. Ne venne la spaventevole rivolta di San Domingo. 
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Bonaparte primo Console si affrettò poco dopo col decreto del trenta 
Floreale anno X a ristabilirla legalmente ! 

In Inghilterra pure in quell’anno 1792, labolizione della schiavitù fu 
approvata alla Camera dei Comuni, ma venne respinta da quella dei 
Pari. Agli Stati Uniti, nel 1794 la tratta fu proibita ai sudditi dell’ U- 
nione, e già gli Stati si dividevano in schiavisti a Sud del Potomack 
ed antischiavisti al Nord, meno il Maryland ed il Delaware. 

| Nel 1806 Fox sostenne in Inghilterra la liberazione dei negri, e que- 
sta volta, il Parlamento fu concorde deliberando che a partire dal capo- 
danno del 1808 fosse proibito il traffico degli schiavi; quindi nel 1811 
si decretarono quattordici anni di deportazione e reclusione a quel cit 
tadino inglese che a tale traffico partecipava. 

Fu nel 1814 ai preludi del Congresso di Vienna, che Castlereagh 
strappò a Luigi XVIII la promessa di aderire alla abolizione della 
schiavitù, obbligandosi 1’ Inghilterra ad un indenizzo di 7.500.000 fran- 
chi, da pagarsi al Portogallo, per le sue possessioni dell’ Africa Occi- 
dentale che, colla abolizione della tratta, perdevano totalmente il loro 
valore. i 

. Nel convegno successivo dei Sovrani europei in Aquisgrana del 1817, 
l’abolizione della tratta fu nuovamente posta sul tappeto. Ma si fecero 
più parole che fatti. Negli Stati Uniti, dal 1819 era punito di morte 
| quel cittadino dell’ Unione che esportasse schiavi; e nel 1824 Canning 
in Inghilterra pareggiò la tratta alla pirateria. Allora si cominciò a fare 
qualcosa di serio, organizzando la caccia in tutti i mari ai negrieri. Solo 
nel 1831 avvenne la primà Convenzione fra la Francia e l Inghilterra, 
per intendersi sui metodi onde reprimere la tratta; la Francia fu V ul 
timo principale centro di armamento dei ‘negrieri. Nel 1826, Saint Malo 
armava ancora 15 navi per la tratta dei negri, un numero maggiore 
Nantes, ed altre molte Marsiglia. | 

Le crociere, per quanto attive, davano poco frutto, nel decennio dal 
1828 al 1837 si liberarono in tutto cinquantasei mila schiavi; nel de- 
cennio dal 1838 al 1837, altri cinquantamila. Eppure in quel medesimo 
periodo si calcola siano stati importati a Cuba e nel Brasile in media 
più di sessantacinque mila schiavi all’anno. 

Le crociere erano dispendiose e non sempre gli Stati che le eserci- 
tavano affrontavano la spesa di tenere a lungo molte navi armate. Ne 
approfittavano i negrieri, i quali predisponevano i loro traffici secondo i 
fondi che accordavano i Parlamenti per la repressione della tratta ! 

La difficoltà della sorveglianza era assai grande; i luoghi di imbarco 
sulla costa d’Africa erano situati in punti malsani e tenuti celati con 
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cura. Gli sbarchi avvenivano in luoghi determinati della costa ameri- 
cana, ai quali era difficilissimo avvicinarsi senza pilota. Le navi negriere 
inoltre erano velocissime e Sopratutto assai vigilanti. Appena una vela 
sospetta appariva sull’ orizzonte, il negriero mutava rotta e cercava di 
allontanarsi. x 

Si raccontano stratagemmi d’ogni sorta, da parte dei negrieri per 
sfuggire le crociere, e da parte delle navi da guerra per catturarli. I 
negrieri quando erano stretti da vicino, usavano perfino di gettare dei 
negri in mare dentro a botti, perchè la nave da guerra che li inseguiva, 
impietosita, per raccogliere quelle vittime disgraziate, fosse costretta @ 
rallentare la corsa e così facilitare la fuga al negriero! 

Cuba ed il Brasile, quest’ ultimo sopratutto, erano gli ultimi grandi 
mercati di schiavi. 

Hobart pascià nella sua gioventù si distinse nel dare la caccia ai 
negrieri, sulle coste del Brasile. Egli narra che una volta, al comando 
di tre imbarcazioni armate, montate in tutto da diciannove marinai 
scelti, attendeva un famoso brigantino, che in una isoletta presso Rio, 
doveva sbarcare un carico di schiavi. Al far dell’ alba ecco giungere il 
brigantino atteso; Hobart ordina ai suoi uomini -di caricare i fucili, 
quando si accorse che nella fretta della partenza erano stati dimenticati 
i tubetti a percussione dei cannoncini e le capsule dei fucili! Non riu- 
scendo a far partire un colpo usando dei fiammiferi, Hobart stette 
celato lungo la costa fino alla sera, allora col favore delle tenebre 
avvicinò il brigantino per assalirlo all’arrembaggio all’ arma bianca. Ma 
il brigantino negriero era incagliato alla costa e vuoto; il suo carico di 
circa settecento schiavi era stato sbarcato nell’ isola. Impadronitosi del 
brigantino, disincagliatolo, tenuti in rispetto gli isolani e quelli dell’ equi- 
paggio che lo volevano ricuperare, colla minaccia di versare loro addosso 
una miscela d’olio bollente e di calce, Hobart sciolse le vele colla sua 
preda per Rio. 

Al mattino della partenza incontrò una scuna, colla quale acciden- 
talmente ebbe un investimento; essa era carica di schiavi diretta alla 
medesima isoletta visitata dal primo brigantino. Avanti che 1 equipaggio 
del negriero fossesi riavuto dalla confusione e dalla sorpresa dell’ inve- 
stimento, gli inglesi ne avevano invaso la coverta; la cattura fu cosa 
istantanea. Stavano a bordo quattrocento sessanta schiavi. 

La scuna teneva il mare già da ottantacinque giorni; mancavano 
l’acqua ed i viveri e tre epidemie diverse avevano fatto strage fra i 
negri: il vajuolo, l’oftalmia e la diarrea in una terribile forma. 

« Aprendo il corridojo noi vedemmo una massa di braccia, gambe e 
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Fig. 304. — Negri tratti schiavi a bordo d’‘una nave negriera. 
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corpi tutti schiacciati fra di loro. Molti degli esseri ai quali quelle 
membra appartenevano erano morti o morenti. Infatti quando ebbimo 
fatto un poco di cernita fra di loro, trovammo undici cadaveri confusi 
con quel carico vivente. Acqua! Acqua! gridavano. Molti di essi, appena 
si sentirono liberi, balzarono in mare, sia perchè in preda al delirio, sia 
perchè era stato detto loro che se cadevano in mano degli inglesi questi 
li avrebbero torturati e mangiati. Alla qual ultima cosa io credo fossero 
abituati, ma della prima avevano un grande terrore ». 

« La più strana cosa, continua Hobart, in mezzo a quella confusione 
di orrori, era che nascevano sempre dei bambini. Subito dopo che io fui 
a bordo, una misera donna diede alla luce un bambino proprio al punto 
dove stavo io, e balzò in mare col suo bimbo subito dopo. Essa fu sal- 
vata con grande difficoltà... ». 

Ritornò presto all’ appostamento il giovane Hobart, questa volta colle 
capsule pei fucili. Da una vicina fattoria gli si diede la caccia, un giorno 
che era sceso a terra, coi cani da sangue, mastini cubani ferocissimi 
allevati alla ricerca dei negri fuggiaschi ; lo salvò il suo sangue freddo 
e la devozione di un marinaio. Finalmente la nave negriera è in vista! 
Dalla fattoria si fecero segnali d’ ogni sorta al negriero, il quale, incu- 
rante ed ignaro del pericolo avanzò tranquillamente non sospettando che 
quei battelli sdrusciti da poveri pescatori che gli venivano incontro, 
celavano un equipaggio scelto della marina inglese. Il negriero non aveva 
ancora calato 1’ àncora che era catturato senza colpo ferire. 

« Il capitano che pareva un buon figliuolo, piangeva come un bam- 
bino. Se vi avessi -veduti cinque minuti prima, non. mi avreste mai 
catturato, esclama va. Ora sono rovinato! Io lo consolai meglio che potei, 
e lo trattai bene, perchè pareva una persona a modo, almeno per metà, 
se non lo era del tutto. 'Trovai a bordo seicento schiavi, uomini donne 
e bambini, che avendo fatto un rapido viaggio erano in migliore stato 
della mia precedente cattura. Essi nondimeno erano in condizioni pietose. 
L’oftalmia aveva fatto strage in quei poveri disgraziati. In molti casì 
i malati erano divenuti ciechi com pletamente. Io stesso fui attaccato 
dal male ». | 

Un’ altra volta un negriero invece si difese e Hobart fu ferito alla 
mano; in questa occasione egli nobilmente esaltò un suo camerata che 
si comportò da eroe « in questi giorni lo avrebbero ricompensato colla 
Croce Vittoriana, e sarebbe stata poca ricompensa a così valoroso uffi- 
ciale. Povero camerata! Allora 1’ unica ricompensa che si ebbe, all’infuori. 
della ammirazione intensa di chi lo vide all’ opera, fu un attacco di 
va]juolo guadagnatosi a bordo della nave negriera, che guastò per sempre - 
i connotati d’uno dei più begli uomini della marina! » 
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Proibita prima l’importazione degli schiavi dovunque, poi abolita la 
schiavitù, in ogni paese civile, cessò anche la tratta. L’ ultimo paese 
che abolì la schiavitù fu il Brasile, nel 1888, ma anche al Brasile la 
tratta da tempo era cessata. 

Nell’ Africa però esiste ancora un gran numero di mercanti di schiavi, 
la maggior parte essendo mulatti o meticci portoghesi, e qualche nave 
negriera scivola ancora dalle coste d’ Africa; ma non più dall’ Africa 
occidentale, bensì dal Mar Rosso. Tutte le potenze civili si sono accor- 
date per sopprimere questa tratta che è diretta a paesi mussulmani 
dove a dire il vero lo schiavo negro è trattato piuttosto umanamente, 
La nostra marina esercita attiva vigilanza nel Mar Rosso, e possiede 
alcune navi di tipo locale adatte a quelle crociere. Esse sono la ANTI- 
LOPE, GAZZELLA, CERVO, ZEBRA, CAPRIOLO e CAmoscIO, da 60 a 22 
tonnellate. Sono Sambuchi, cioè navicelli a vela e costrutti in legno, 
secondo un tipo comunissimo nel Mar Rosso. Il loro equipaggio consiste 
di 18 uomini e sono armate da due pezzi da 75 millimetri. 

Che avveniva degli schiavi liberati? 

Dapprima gli inglesi li inviavano nelle loro colonie, dove per qualche 
anno lavoravano per conto dello Stato, quindi venivano dichiarati liberi. 


Una Società Americana, cominciò a spedirne nel 1822 in Africa in una 


isoletta alla foce del Rio Mesurado, e così ebbe origine Vattuale Repub- 
blica di Liberia. È giustizia il dire che se 1’ abolizione della schiavitù, 
fa santissima cosa, i negri liberati non corri sposero alle speranze degli 
umanitari. Nell’ America del Nord colla libertà crebbero di numero, so- 
pratutto negli antichi Stati schiavisti; ma salve alcune nobili eccezioni, 
non si sono mostrati degni dell’ ampio diritto di cittadino e capaci di 
stare al livello morale della popolazione bianca. Altrettanto si può dire 
del Brasile. In quegli stati poi, come ad Haiti, dove la somma delle 
cose è caduta in mano della razza nera, si ha una indecente parodia di 
liberi governi. La stessa Repubblica di Liberia, il frutto di un bellissimo 
sogno umanitario, si intristisce. 

Dove non vi è promiscuità fra gente bianca ed i negri, come fra di 
noi, si nutrono al riguardo sentimenti nobilissimi di eguaglianza; ma 
dove il negro è a contatto coi bianchi, pure essendo in minoranza, @ 
parole si proclamano fratelli, ma a fatti si trattano piuttosto con disprezzo; 
come negli Stati Settentrionali del Nord-America. Dove poi, come negli 
Stati Meridionali del Nord-America stesso, sono numerosi, i bianchi consi- 
derano i negri come una razza inferiore pericolosa. Dove infine il negro 
è in grande maggioranza ed ha la pienezza dei diritti civili e politici, 
tutto decade e immiserisce, Haiti informi! 


Fig. 305. — Baikal. Vapore rompighiaccio. 
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La specializzazione del materiale. — I grandi vapori ‘ 
ed i grandi velieri. — Le alte velocità. — I facchini 
e gli umili del mare. 


La grande statistica navale, il Lloyd Register, al 31 Giugno 1905 
così ripartisce il materiale navale mercantile esistente in tutti i. mari, 
non contando le navi inferiori alle 100 tonn. dalle loro medesime dimen- 
sioni obbligate alle modeste funzioni del traffico locale, della piccola 
pesca, del movimento interno dei porti. Avverte il Lloyd Register che 
nei velieri non sono inclusi quelli a scafo di legno naviganti sui Grandi. 
Laghi del Nord-America ; i velieri inferiori alle 300 tonn. della Marina 
Mercantile Giapponese, e numerose piccole navi, pure veliere, apparte 
nenti alla Grecia, Turchia, Russia Meridionale, Colonie Orientali Olan- 
desi, delle quali fu impossibile avere dati soddisfacenti. Si può soggiun- 
gere che a questa statistica manca pure il materiale veliero indigeno 
della China e dell’ Estremo Oriente, del Mar Rosso, Golfo Persico, Oceano 
Pacifico ecc; materiale composto di Giunche, di Sambuchi, la cui navi- 
gazione però è completamente locale, anche se, come la Chinese, si 
esercita su lunghi tratti di costa. 

È pure escluso tutto il numeroso materiale fluviale, dei canali e la- 
ghi interni d’ America e d’ Europa, anche a vapore ; tutto quel materiale . 
insomma che sempre avendo parte attiva a quel complesso di cose e 
di interessi che costituisce la navigazione, è però estraneo alla Marina, 
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- alle sue leggi e regolamenti, e alla sua azione armonica ed eguale 
in ogni parte del mondo. . 


Rica, Egitto, Persia, Co- 
lombia, ecc.). 


Ls VAPORI VELIERI 
| Numero | \ Tonnellate Numero | ,Tonnellate 
Inghilterra " 9029 | (15.409.538 2336 1.600.182 
Stati Uniti / Mare .. 923 1.338.670 I 2080 { 1.310.741 
SOLA Livia Raghé; 402 { ROLO024 252 127.044 
1325 2.558.694 2132 1.437.785 
Argentina. . 127 76.133 98 27.402 
Austro-Ungheria 290 604.669 17 13.525 
Belp1loss::* 2. ra 113 156.677 3 2.351 
Brasile . EEA 250 161.462 92 23.930 
Chilì . 54 67.283 60 38.154 
China 44 -57.436 _ -— 
Cuba. 45 i 46.560 12 2.324 
Danimarca 431 597.242 394 89.270 
Olanda . 405 659.409 100 42.345 
Filippine . 98 ' 46.407 34 7.414 
Francia. 764 1.260.973 733 467.065 
Germania . 1556 3.093.702 440 471.096 
Grecia . 214 348.763 - 176 49.620 
Haiktiga 6 2.052 — _ 
Italia. 379 741.110 834 447.956 
Giappone 691 | 870.839 6 2.718 
Messico. . 40 23.785 16 3.528 
Montenegro sn _ 22 5.532 
Norvegia 1076 1.081.335 1134 694.883 
Perù. . D 5.132 30 9.430 
Portogallo . 52 58.077 143 43.126 
Rumenia 19 22.470 2 419 
Russia . 661 639.062 704 223.847 
Sarawak 5 SUL, 1 66 6 
Siam . RA 5 2.405 _ _ 
SNPARAREI e 450 693.265 1193 38.316 
eesial ana 827 592.695 721 211.651 
Turchia. SENI 123 89.250 179 57.246 
Lcupn daga: nat 24 25.617 34 17.466 
Venezuela ce, 11 4,250 9 1.282 
Zanzibar 2 680 — _ 
Altre nazioni . 36 22.705 22 6.974 
(Arabia, Salvador, Diana E: 
quador, Siberia, Samos, 
Nicaragua, Bulgaria Costa 


Nel complesso si hanno. N.° 19.153 vapori per tonn. 29.963.392 e 
N.° 10.603 velieri per tonn. 6.037.501. 

L’ efficienza di ogni tonnellata di nave a vapore è oggi considerata 
come quadrupla di quella di una tonnellata di nave a vela; il rapporto 
pertanto fra la navigazione a vela e quella a vapore è all’ incirca come 
1 a 11. La marina veliera adunque è tanto scaduta, che nel traffico 
mondiale non conta più che come la undecima parte, e la sproporzione 


sì va sempre più aumentando a vantaggio del vapore. 
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La media di questo materiale risulta di circa 1500 tonn. per il va- 
pore e di circa 570 tonn. per il veliero; proporzioni modeste. Oggi un 
vapore di 1500 tonn. non è da considerarsi che come nave addetta al 
cabottaggio, altrettanto si può dire del veliero di 570 tonn. La stessa 
media ci indica già che il materiale navale è molto vario, e sopratutto 
specializzato. 

Cominciamo dai vapori. 

Essi si possono dividere in diverse categorie : i 

Postali. Vapori di solito dotati di buona velocità e adatti al trasporto. 
dei passeggieri. Questa categoria annovera i maggiori bastimenti del 
mondo, e nel medesimo tempo ne raggruppa i minori. 

I maggiori, vere città galleggianti, navigano sulle grandi . lineé che 
collegano i principali porti europei a quelli delle due Americhe, dell’ Asia, 
Africa e Australia: i minori sono destinati alle rapidissime traversate di 
stretti, come quello di Calais e di Messina, di mari interni, come la Ma- 
nica, il Canale di S. Giorgio, il Mare del Nord, alcuni punti del Golfo 
del Messico e del Mediterraneo. 

Generalmente questi vapori sono favoriti da sovvenzioni governative, 
che permettono di superare le gravi spese che comporta la elevata  ve- 
locità, la regolarità del servizio, anche quando manca il movimento dei 
passeggieri. Alcune linee sono favorite dalla preferenza di una clientela 
numerosa, che non bada alla spesa purchè il viaggio sia compiuto in 
condizioni eccezionali di celerità e di comodità. 

Appartiene a questa categoria di vapori il fiore del materiale ma-- 
rittimo, e attorno ad essa si esercita la più viva gara di migliorie e di 
progresso. 

L’ esempio tipico Si questi vapori lo si riscontra ‘sulla grande linea 
dal Nord dell’ Europa, cioè dai porti inglesi, tedeschi, olandesi, belgi e 
francesi, a quelli del Nord-America, quanto alla grandiosità della nave, 
combinata colla velocità e col lusso più raffinato ; e sui mari interni fra 
le isole Britanniche e fra queste ed il continente, quanto a quei mede- 
simi pregi di velocità e lusso, racchiuso in piccoli scafi. 

Vapori da emigranti. Molti postali, ma non dei più rapidi. e sontuosi, 
e numerosi vapori speciali sì dedicano al trasporto degli emigranti, in 
special modo fra i porti europei e quelli americani. 

Questi vapori hanno risolto il © problema difficile di trasportare in 
buone condizioni igieniche, al minimo prezzo possibile, un intero carica 
umano che può variare da 800 a 2000 persone, attraverso 1’ Atlantico. 

È veramente meraviglioso il risultato ottenuto in questi ultimi anni. 
in tale navigazione! Oggi è fattibile di mantenere a bordo, in modo de-. 
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- cente, con una certa larghezza di trattamento, un emigrante, colla spesa 
viva per il suo mantenimento entro limiti variabili fra L. 1 a L. 0,60 
al giorno. Il costo della traversata è pagato in media da L. 5 a L. 6 
al giorno dagli emigranti, prezzo minimo se si considera che eglino oltre 
ad essere nutriti ed alloggiati, sono anche trasportati col loro bagaglio con 
una velocità di almeno 300 miglia, ossia di chil. 555 al giorno. In molti 
casi, nutrimento e.alloggio compreso il viaggio di un emigrante costano 
anche meno di 1. centesimo al giorno per chilometro ! 

Oggi si costruiscono vapori speciali a due eliche per questo servizio 
che, pur essendo tanto economico per l’emigrante, può riescire rimune- 
ratore delle compagnie che l’esercitano, grazie alla massa enorme di pas- 
seggieri che possono essere trasportati. 

L’ Italia, che pur avendo il massimo contingente di emigranti per le 
Americhe, ebbe finora servizi antiquati, inferiori a quelli stranieri, ha. 
finalmente iniziato la creazione di un materiale modello del genere, e i 
nuovi vapori Italiani, a doppia elica, costruiti appositamente per questo 
trasporto, sono ormai entrati in linea contro la concorrenza estera che 
S’ era imposta nei nostri porti, appunto colla superiorità del suo materiale 
specializzato. 

Vapori di linea. Non si tratta nè di postali, nè di vapori per. emi. 
granti; ma di navi ehe con velocità moderata percorrouo con regolarità 
periodica degli itinerari fissi. Di grande portata per i viaggi transocea- 
nici, di media portata per quelli del gran cabottaggio, questi vapori 
completano in certo qual modo il servizio delle grandi linee, il quale 
necessariamente è limitato fra ì porti principali. Essi uniscono appunto 
i porti principali coi secondari. Fanno il drenaggio delle merci che vi 
aftluiscono, e la ripartizione di quelle che vi arrivano. In certo qual 
modo essi così vengono a completare il grande sistema di comunicazioni 
internazionali del quale sono: una funzione secondaria, ma importan- 
tissima. 

Vapori facchini. Gigante o pigmeo, il vapore facchino rappresenta la 
caratteristica più saliente del commercio marittimo contemporaneo. Esso 
non ha meta, segue la ventura del nolo, la grande legge della domanda 
e della offerta. | | 

Economico al massimo grado, il vapore facchino accetta qualunque 
carico, qualunque viaggio, purchè ne escano le sue spese ed il legittimo 
beneficio dell’ armamento. Esso caricherà indifferentemente grano, cereali, 
carbone, minerale, metalli, cotone, fibre tessili ; tutte le merci infine che 
viaggiano in grandi masse da un capo all’ altro del mondo. 

Alcuni si specializzano per carichi pesanti, come il carbone od il mi- 
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Fig. 306. — Ertogrul. Yacht del Sultano. Varato nel 1903. S 


nerale, per carichi leggeri come il cotone, le materie tessili. Altri per 
le carni purchè conservate nei frigoriferi, o per il bestiame vivo, tra. 
sportato « in piede »; altri ancora per il petrolio di cui ogni stiva della 
nave diventa un’ ampia cisterna. In ogni caso la caratteristica è questa : 
il buon mercato del trasporto, V indipendenza da itinerari prestabiliti. 
Tutte le destinazioni sono buone purchè il nolo sia rimuneratore. 
Ormai più della metà del materiale navale, forse i due terzi, appar- 
tengono a questa categoria di vapori; nè è a credere che il loro umile 
ufficio li lasci indifferenti al progresso che incalza in tutte le manife- 


stazioni della vita marinara. Appunto perchè ricercano la massima eco- . 


nomia nelle loro spese, ogni progresso diviene per essi un mezzo  effi- 
cace di concorrenza. Dove possono reggersi ancora il postale, il trasporto 
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da emigrante antiquato, il vapore facchino antiquato è scacciato da 
quello nuovo. 

È appunto in questa categoria che la selezione del materiale è più 
rapida, più acerba, perchè determinata da implacabile legge di con- 
correnza. 


Vapori speciali. Un numero limitato di vapori è destinato a servizi 


speciali. La posa dei cavi telegrafici, (Fig. 292.) che richiede navi colossali; | 


la pesca d’alto mare che impiega buon numero di piccoli vapori di solito in- 
feriori alle 300 tonn.; e infine le navi da ricupero e da salvataggio, che 
stazionano in porti collocati sulle grandi linee di navigazione, pronte ad 
accorrere colle loro pompe potenti, i loro cavi di rimorchio ed il loro per- 
sonale sperimentato, dove un sinistro marittimo renda utile 1’ opera loro. 


Infine havvi un certo numero di vapori rompighiaccio, alcuni dei quali come 


il Baikal (Fig. 296-305.) eV Ermack di grande potenza e portata. Questi 
vapori sono utilissimi in quei porti che durante parecchi mesi dell’ inverno 
sono ostruiti dai ghiacci. Colle loro prore, col loro stesso peso, essi rompono 
il ghiaccio e vi aprono un canale d’acque libere. L’azione di simili va- 
pori, è però limitata. Quando il ghiaccio acquista spessori superiori ai 
tre metri, diventa difficile lo spezzarlo; pertanto malgrado del loro 
ajuto molti porti durante i mesi invernali sono bloccati completamente 
dal gelo. | 

Oggi si parla molto di vapori giganti ed alle fervide fantasie, gli 
oceani sembrano popolati di colossali costruzioni, che di giorno in giorno 
diventano più imponenti e misteriose. 

La realtà è, che non solo il colosso, ma il grosso vapore e quello in- 
termedio, sono ancora l'eccezione ed il loro numero è assai meno grande 
di quello che si pensi. 3 

I vapori colosso sono naturalmente i maggiori del giorno, qualche va- 
pore che era un colosso alcuni anni or sono, oggi non è più che un grosso 
vapore, od è soltanto un vapore intermedio! La tendenza è di aumentare 
sempre le proporzioni, però pare che per il momento siasi raggiunto 
il limite massimo col Baltic (Fig. 291.) e coll’Amerika, non già per diffi- 
coltà tecniche nella loro costruzione, ma semplicemente perchè il porto 
di New-York, lo scalo preferito dei giganti del mare, non è ancora pre- 
parato a ricevere delle navi di tonnellaggio maggiore. 

I veri giganti del mare oggi, per essere considerati come tali devono 
superare almeno le diecimila tonn. 

. Una sola compagnia, la White Star Line possiede una intera flotta 
di colossi, essa conta il Baltic di 23.876 tonn., vapore destinato ai viaggi 
fra New-York è Liverpool, con passeggeri di tutte le classi, ed anche un 
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grande carico di merci, perciò la velocità, fu mantenuta a soli 17 nodi. 
Dello stesso tipo sono il Cedric di 21,035 tonn. il Celtic di 20.904. Si ac- 
contentano di soli 16 nodi, Vl Arabic di 15,821 tonn. e il Republic 
di 15.378. che frequenta anche i nostri porti di Genova e Napoli, avendo 
questa compagnia pure una linea fra il Nord-America ed il Medi- 
terraneo. 

L’ Oceanic di 17.274 tonn. è invece un vapore a grande velocità, 
fornendo 21 nodi all’ ora; quindi è riservato ai viaggi di lusso e non 
porta che poca merce. L’Oceanic non è il più veloce fra i transatlantici, 
ma è reputato per la grande regolarità delle sue traversate. 1) pro- 
gramma dei costruttori era di ottenere un vapore il quale attraversasse 
l'Atlantico colla medesima precisione di orario come un treno ferroviario: 
compie il suo viaggio, e lo scopo è raggiunto! L’Atlantic Transport C.° 
col. Minneapolis, Minnehaha e Minnetonka di 13.400 tonn. ha una linea 
economica a 16 nodi. L’Allan Line col Victorian di 10.629 tonn. e il Vi- 
sepnian di 10.734 da 18 nodi, tiene il primato per il Canadà. 

La famosa compagnia Cunard ha in costruzione due giganteschi va- 
pori che saranno i maggiori ed i i più veloci del mondo; per ora le sue 
navi maggiori sono il Caronia di tonn. 19.564 ed il Carmania di 20.000 
tonn. La velocità fu limitata a 18 nodi e questi vapori sono stati. co- 
struiti in modo di riunire tutte le comodità per passeggieri, mantenendo: 
però le spese entro limiti modesti; l Ivernia e il Saxonia di 14.291, 
della stessa compagnia, sono stati creati al medesimo scopo, ma la loro: 
velocità fu mantenuta a 16 nodi. Velocissimi invece sono i famosi ge- 
melli Campania e Lucania di 12.950 tonn. e 22 nodi, essi tennero per 
qualche tempo il primato della velocità e della grandezza, e sono sem- 
pre fra i più rapidi e sontuosi vapori del mondo. 

Fra i maggiori postali inglesi sono pure il Kildonan Castle, di 12.975: 
tonn. V Armandal Kastle di 12.973, il Walmer Castle, ed il Saxon di 
eguale portata, della Union and Castle Line, che esercita le linee dall’ In- 
ghilterra ‘all’Africa Australe, ma la velocità è di soli 17 nodi in causa 
della lunghezza dell’ itinerario. 

La palma della velocità spetta per il momento alla marina tedesca.. 
Il Nordeutscher Lloyd ha in linea di Kaiser Wilhelm II di 19.361 
tonn. e di nodi 23 //., il Kronprinz Wilhelm di 14.908 tonn. e 23 nodi ;. 
il Kaiser Wilhelm der Grosse di 14.349 tonn. e nodi 22 !/,. La Compa- 
gnia Amburgo-America, possiede il Deutschland, per ora il più veloce. 
transatlantico del mondo di tonn. 16.502 e nodi 23 !,. (Fig. 319.) La 
stessa compagnia poi ha creato sul modello delle compagnie inglesi dei 
vapori giganteschi ed economici. Ha testè varato l’ Amerika, emulo del 
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Baltic, di oltre 23,000 tonn. e da 16 nodi; col Graf Waldersee, Patri- 
«cia, Pensilvania e Pretoria, possiede ‘un gruppo di vapori da 15.193 
tonn. e nodi 13 !/; col Blucher e Moltke di 12.334, tonn. la velocità 
è stata portata a nodi 16 ‘/. 

I Nord-A mericani, tentarono, col S. Louis, S. Paul, di 11. 629 tonn. 
e 21 nodi, col Philadelphia e Newyork di 10.798 tonn. e di eguale ve- 
Jocità di affermarsi nell’ Atlantico. Il Dakota e il Minnesota di 20,718 
tonn. e di 14// nodi, col Manchuria e Mongolia di 13.639 tonn. e da 
16 nodi, il Siberia e Korea di 11,276 tonn. e di 18 nodi, sono ora i do- 
minatori incontrastati del Pacifico. 


Il Belgio col Vaderland di 12.018 tonn. e di 16 nodi; l’ Olanda col. 


Noordam, Potsdam, e Rijndam di 12,531 tonn. e di 15 nodi, hanno dei 
servizi da emigranti. 

La Francia ha un solo gigante la Provence, di 15.000 tonn. e di 21 
nodi, cui seguono i vapori minori Savoie e Lorraine da 11.146 tonn. e 
di eguale velocità. 


Parecchi altri grandi vapori superiori alle diecimila tonnellate come 


il Mongolia e Macedonia di 10.512 tonn. e di 18 nodi, della C.* Penin- 
sulare e Orientale, sono in servizio sulle linee dell’ estremo Oriente, 
dove però la lunghezza degli itinerari non permette le elevate velocità, 
del pari quasi tutti i grandi vapori inglesi e tedeschi che varcano il 
canale di iSuez hanno velocità moderate. Così è di quelli che esercitano 
le. linee dell’ Australia e Nuova Zelanda. 


Infine alcuni grandissimi vapori, non sono che dei facchini del mare, 


o meglio che dei facchini, dei vapori di linea commerciale, attraverso 
grandi distanze; come per esempio per il servizio dai porti inglesi al- 
l Australia nell’ andata dalla via del Capo, nel ritorno dalla via del Pa- 
cifico e Stretto di Magellano coi vapori della White Star Line del 
tipo Suevie di 12.500 tonn. e di 13 nodi; o sulle linee Atlantiche come 
il tipo Devonian di 10.418 tonn. e 14 nodi, della Comp. F. Leyland e 
C. — Le grandi dimensioni permettono a questi vapori di navigare colla 
velocità di 14 a 13 nodi, colla stessa spesa proporzionale che incontra 
un vapore minore con una velocità di 10 od 8 nodi; ciò per certi traf- 
fici e sulle linee dove abbonda il carico offre al colosso dei VRINASGL: con- 
siderevoli. 

Nell’ avvenire il numero di queste navi si accrescerà di certo in modo 
notevole, perchè esse riescono assai economiche per il trasporto special- 
mente dei prodotti alimentari. 

Con delle macchine frigorifere, le stive di questi vapori sono trasfor- 
mate in grandiose ghiacciaje nelle quali sì può agovolmente mantenere 
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per tutto quel tempo che si vuole la desiderata temperatura. In tal 
modo dalla Nuova Zelanda, dall’ Australia, dalla America Meridionale e: 
Settentrionale si portano ai mercati inglesi le carni macellate. Migliaja 
di carcasse di montone, di quarti di bue, si marcano quotidianamente. 
nel Victoria and Albert Dock e caricate sui vagoni si inviano ai. mer- 
canti di Londra. 

Dall’ Africa Australe, dalle Antille, dalle Canarie, giungono nei porti: 
inglesi interi carichi di frutta tropicali. In una parola il gigantesco va- 
pore frigorifero ha risolto il problema di sopprimere la diversità dei: 
climi e le distanze, e contribuisce al buon mercato della alimentazione: 
inglese che provvede ai suoi bisogni in qualunque parte del mondo. 

Questo sistema collegato con quello dei grandi magazzini frigoriferi: 
installati sui porti, dove si accumulano i prodotti alimentari, dalle verdure 
e frutta, alle uova e latticini, alla selvaggina, pollami ‘e carni macellate,. 
tende ad estendersi anche negli altri paesi, sovratutto dove la densità. 
della popolazione operaja rende insufficienti le risorse locali. 

In questa maniera i grandi centri di produzione agricola provvedono: 
al mantenimento di quelli di produzione industriale, e tutte le parti del 
mondo sono messe a eguale contributo per il benessere dei paesi più: 
progrediti, operosi e intraprendenti ! 

Come si vede il vapore gigante ha parecchie manifestazioni: esso può» 
costare molti milioni, cioè quasi in ragione di mille franchi alla tonnel- 
lata come il Deutschland, l Oceanic ed il Campania, se velocissimo e di: 
gran lusso ; ancora parecchi milioni e circa seicento lire la tonnellata se. 
del tipo intermedio come il Blcher o l Ivernia, e una somma relativa- 
mente modesta, circa trecento lire alla tonnellata se è del tipo econo- 
mico quale un Suevic. 

I grandi e rapidi transatlantici di lusso sono veramente degli orga-- 
nismi che ispirano ammirazione; le proporzioni naturalmente sono colos- 
sali, il Deutschland misura 210 m. di lunghezza, è largo m. 20,424, e 
pesca m. 12,20. Il grandioso scafo ha il fondo cellulare come le navi da. 
guerra, inoltre è diviso nel senso della lunghezza in due parti simmetriche: 
da una paratia longitudinale, ed in quello della larghezza da molte pa- 
ratie trasversali, le cui porte stagne possono esser chiuse, in caso di 
avaria, dal ponte di comando, usando apparecchi elettrici, nell’intervallo 
di pochi secondi. Queste disposizioni sono comuni a tutti i grandi tran. 
satlantici e li rendono pressochè insommergibili, e ben lo si vide quando 
l'americano Paris, da allora ribattezzato Philadelfia, investì su di uno sco- 
glio pericoloso della Manica. La magnifica nave fu salva appunto grazie. 

«_al doppio fondo ed alla divisione longitudinale. 
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Quando la forza necessaria all’ alta .velocità è importante, come sul 
Deutschland di 33,000 cavalli, si ripartisce in parecchie macchine, sia per 
diminuire le difficoltà della costruzione, che per suddividere le probabilità 
«di avaria. Il Deutschland possiede due macchine per lato, e ogni gruppo 
laterale dà moto ad una elica. 

Malgrado le cure, le diligenze apportate nella costruzione, anche que- 
sti colossi sono soggetti talvolta agli accidenti impreveduti! Il Deuts- 
chland, appunto in un viaggio di ritorno, perdette il timone. Il colosso 
per questo non rimase però in balia delle onde. Colle due eliche si può 
ancora manovrare, ora facendo agire un’ elica in un senso, l’altra in un 
‘altro, ora usandone una sola, o variando le velocità rispettive. In tal 
modo il grande postale potè arrivare a salvamento; ma appena toccato 
il porto il suo comandante spirava, ucciso dalla tensione d’ animo durata 
nei giorni del pericolo. 

I velocissimi giganti non possono portare che ben poca merce, tutto 
lo spazio in essi è riservato alle macchine e alle comodità dei passeggieri. 

Si tratta di macchine che consumano da venti a trenta tonnellate di . 
«carbone all’ ora, ed evaporano e poi condensano per rievaporare da due- 
«cento a trecento tonnellate d’acqua pura all’ora. Tenendo calcolo delle 
necessarie riserve, ciascuno di questi vapori dovrà portare con sè da tre- 
mila cinquecento a seimila tonnellate di carbone, secondo se le sue mac- 
«chine sono da venti o da trentamila cavalli. È pur necessaria una larga 
provvista d’ acqua dolce per rifornire le caldaje, i bagni, ecc. ecc. 3 

Le installazioni interne devono essere almeno egualia quelle dei più son- 
tuosi alberghi. Occorrono saloni - spaziosi, ‘capaci di accogliere a mensa 
.contemporaneamente almeno trecento passeggieri di I classe, e altrettanti 
di seconda, avvertendo che la II classe di quei vapori talvolta supera. 3 
in lusso e comodità la I dei vapori comuni. Sono necessarie le sale da 
musica, da fumare, le sale di lettura, di. ginnastica ; perfino da giuoco ; 
pei bambini, bagni, ogni comodità insomma per i viaggiatori. Sonvi an- A 
«he piccoli appartamenti speciali di un lusso fantastico. Ora si introdu- È 
«cono gli ascensori elettrici per evitare le scale ai passeggieri. Ù 

Le cucine, le dispense, le ghiacciaje, sono in proporzione natural. 
mente al numero dei passeggieri ed alla straordinaria larghezza del trat- È 
tamento. 

Vi ha perfino la piccola stamperia di bordo su parecchi di questi 
«colossi, che ogni giorno pubblica il suo bravo giornaletto, cogli ultimi 
telegrammi raccolti colla telegrafia senza fili in pieno oceano. ci 

L’ equipaggio è sempre numeroso, oecorrendo almeno un centinajo - 
«l’uomini per i servizi di coverta e un numero maggiore ancora è per 
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quello delle macchine e caldaje, e altrettanti fra cuochi, camerieri, camerie- 
re, per tutti i servizi infine che possono richiedere dei viaggiatori raffinati. 

Secondo la statistica al 30 Giugno 1905, i maggiori vapori del mondo 
erano nel numero seguente : 


I colossi del mare. 


Da 10.000 Da 15.000 Da 20.000 tonn. 

a 14.999 tonn. a 19,999 tonn. in più 
letta 49 5 | 4 
Stati Uniti . . . 10 & I 9 
Danimarca... <& È So at | e 

- Rraneiali apatia | 2 Ù a 
Germania... i 24 2 | 1 
Olanda=r 5g > 4d -— I _ 
RAT LARE RO Î «de. ee Si 
N.0 94 8 7 


Questo totale di 109 colossi sul complesso di 19.153 vapori registrati 
dalle statistiche alla medesima epoca, dimostra come il colosso sia an- 
cora una eccezione sul mare. Il loro numero, è vero, aumenta d’anno in 
anno; ma questo aumento non è troppo sensibile in confronto al com- 
plesso della navigazione a vapore. E neppure è numerosa, quanto forse 
si crede, la categoria dei grossi vapori che può circoscriversi fra il mas- 
simo di diecimila tonnellate e il minimo di cinquemila. 

Vi si trovano dei vapori illustri, il Zeutonic e il Majestic della White 
Star Line di 9984 tonn. e 21 nodi, 1’ Etruria e l’ Umbria della Cunard 
line, di 8182 tonn. e 21 nodi. I russi Orel e Petersbourg di 5074 e 5432 


tonn. da 19 nodi, Vl uno nave ospedale catturata dai Giapponesi a Tzu- 


schima, l’altro poco felice inerociatore ausiliario. Dei vapori da 18 nodi 


della Peninsulare e Orientale, della Orient line; e da 17 nodi in poi, 
postali tedeschi, francesi, di tutte le nazioni; fra quelli a 16 nodi co- 
mincia infine ad apparire l'italiano Savoja di tonn. 5279; a 15 P Umbria 
di tonn. 5260; quindi il Mendoza, Florida Indiana di 5600 tonn., l’ Italia, 
il Brasile, V Argentina di 5500 circa, e fra i meno veloci ) Italia di 6363 
tonn. il Piemonte da 6,025 bellissimi vapori da carico, trasformati ulti- 
mamente in trasporti di emigranti. 5 

La maggior parte dei postali dell’ Estremo Oriente, del Sud-Africa, 
Sud-America e Australia, è da ascriversi a questa categoria dei grandi 
vapori, con molti altri semplicemente da carico. 
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Fra i vapori giganti e gli intermedi, i governi scelgono i più rapidi 
per ascriverli alla Riserva Navale, od al così detto naviglio ausiliario, 
armandoli in caso di guerra con qualche cannone del calibro massimo 
di 152 "/n 

Questi vapori prendono il nome pomposo di incrociatori ausiliari; ma 
il loro ufficio non può essere che molto più modesto, benchè assai utile. 
Non sono in grado di combattere, perchè privi del ponte corazzato e di 
qualunque protezione, colle macchine e caldaje sopra la linea d’acqua, e 
il timone in parte scoperto. A Tzuschima gli incrociatori ausiliari già 
ottimi postali russi e rapidi transatlantici tedeschi, furono subito co- 
lati a pieco, mentre alcuni pochi si salvarono, colla fuga, in tempo. 

I vapori più veloci possono però reprimere il contrabbando di guerra 
e rendere ottimi servizi come vedette, sopratutto se muniti di apparec- 
chi per la telegrafia senza fili, perchè essi meglio delle navi da guerra 
possono fare affidamento sulla loro velocità costante. I vapori meno ve- 
loci invece servono di scorta alle navi combattenti, come depositi di 
carbone, viveri, navi frigorifere. Di magazzino infine per tutto quanto 
può essere utile ad nna flotta in guerra, dai projettili e munizioni ai 
medicamenti. Al 30 giugno 1905 la statistica ne era la seguente. 


Grandi vapori. 


; | Da tonn. 5000 a 6999 | Da tonn. 7000 a 9999 


me lesene a | 401 139 
Stati Uniti . RE, diro 52 9 
Austria Ungheria. . . . 8 1 
Danimarca. . i < . © 3 ® 
Erancdiansn gna ka kids 55 4 
Germania: = nti 97 i 21 
Olanda Ge at 8 1 
Italia: capro 15 _ 
Giappone: aes. SARO 1 
Spagna So nia 7 ; _ 
Chilì 1 È 
Belgio . 1 _ 
Russiazs-. dr a Stio 8 | li È 
Portogallo i | _ 
Svezia . 2 
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In tutto 867 grandi vapori, la percentuale come si vede non è 
elevata. 


Vengono appresso i vapori intermedì, cioè quelli al disotto delle 5000 
tonn, e superiori alle 3000 fra i quali si trova ancora qualche buon 
postale; ma il cui complesso è dato specialmente dai vapori moderni da 
carico, dei quali molti sono recenti. Il continuo ribasso dei noli, rende 
sempre meno rimuneratore il vapore di piccole dimensioni. Al disotto 
delle tremila tonnellate, oggi non si costruiscono generalmente che dei 
vapori d’uso locale. 

Sempre in base alle statistiche al 30 Giugno 1905, ecco il numero dei 


Vapori intermedi: 


î | Da 4999 tonn. a 4000 Da 3999 tonn. a 3000 


Faplestslo CTR 489 1075 
DIRANURIC oa ea 125 120 
Austria: Ubnwheriasits tons: 18 | 57 
BEAT eo, i To 2 
Ubicato net ei 1 1 
COBAStTE IA ir — 1 
Dapnarca risa 4 19 
DImidari 16 38 
ECG I 31 59 
Germania, - Li 104 101 
DEGtIa nta annoio 2 15 
Italiana Setta db 30 
(GHBpuane ata La | ; 14 42 
Norvegia. . . Na (e 52 
BOrog allo 3z tn — 6 
TOTI er i 13 16 
SDEvnAgde, rn La 14 34 
Brega ant n, 1 12 
L'Urchiastienioa o —_ pi» 
N; ° 891 1681 
Riassumendo avremo dunque : 
Vapori giganti da 10,000 tonn. in più N. 109 
Grandi vapori, da 9999 tonn. a 6000  » 767 
Vapori inlermedîì da 5999 tonn. a 3000  » 2572 
Vapori minori. » 15705 
MOLLI. — Marina. 34 
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Qualcosa più dei quattro quinti del numero complessivo dei vapori 
che solcano i mari è composto adunque di navi minori. 

Quanta varietà fra quei vapori che dal ‘modesto, ma pur rispetta- 
bile tonnellaggio di tremila tonn., scendono al guscio di noce da cento 
tonnellate. 

Vi incontriamo anzitutto dei celerissimi postali che competono in. 


velocità coi maggiori transatlantici, come 1’ Empress Queen di 2140 tonn.» 


e 21 nodi in servizio sulla linea della isoletta di Man; il Manxman 


di 2174 tonn. e quasi 24 nodi, che è forse il più veloce del mondo, al 
servizio della ferrovia Midland, l Isis e Osiris di 1823 tonn. e 20 nodi 
della Peninsulare e Orientale, in linea fra Brindisi e Porto Said. V? ha 
poi tutto lo sciame dei vaporetti da 22, 21, 20 e 19 nodi, che le ferro- 
vie inglesi, il governo belga, le compagnie olandesi e ora anche le fran- 
cesi, tengono in linea per la traversata della Manica, vapori che. come 
l Invicta da 21 nodi, possono essere di 1620 tonn. o scendere a 1067 
tonn. come l’Arundel della stessa velocità. 

Sulle coste di Scozia e d’ Irlanda navigano vaporetti di 665 tonn. e 
21 nodi come la Queen Alexandra; o di 565 tonn. e 20 nodi quale il 
King Edward. Dei vapori minuscoli come il Duchess of Fife di 336 tonn. 
e il Talisman di 279 tonn. mantengono la velocità di 18 nodi in servizio 
corrente. I più veloci vapori del mondo sono ora in servizio fra l Inghil- 
terra e l Irlanda, il Connaught, il Leinster, il Munster e V Ulster di 2641 
tonn. attraversano regolarmente tutti i giorni il canale di San Giorgio, con 
una velocità non inferiore a nodi 23 % all’ora, e con essi il Marman di 
quasi 24 nodi. Le tante vantate velocità dei piccoli battelli nord-ameri- 
cani invece sono alquanto esagerate. Il famoso City of Benton Harbor p. es. 
di 1286 tonn. dà solo 18 nodi. 


Nel Mediterraneo all’ infuori dell’Isis e Osiris, già citati, non si usano . 


velocità pratiche superiori ai 16 nodi, quindi anche il minuto materiale 
postale è poco motevole. Nel Mar Nero invece la Rumenia ha iniziato 
un servizio rapido fra Costanza e Costantinopoli col Regele Carol e da 
2369 tonn. e 18 nodi. l 


Questi vapori naturalmente hanno macchine che riempiono tutto il 


loro scafo, portano numerosi passeggieri, il loro bagaglio e la posta, ra- 


ramente delle merci che non saprebbero dove collocare. | 
I maggiori sono a elica, i minori a ruote; però i più recenti hanno 
adottato con grande vantaggio i nuovi motori a turbina. 
Queste cui abbiamo accennate sono delle brillanti eccezioni. Come è 
relativamente raro il vapore gigante, così è raro quello velocissimo. 


Se poniamo a nodi 17 il limite minimo delle velocità superiori; da 


n 


\ 
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nodi 16 , a nodi 14 quello delle velocità intermedie; e da nodi 13 !/ 
a 12 quello delle velocità minori risulterebbero i seguenti : 


Velocità superiori: 


Da nodi 20 Da nodi Da nodi Da nodi Da nodi Da nodi 
e più 191% a 19 1814 18 1754 17 
leda i 42 ga gle Seggi 1.09 29 
Belgi . Sepe 6 FASI Rn Ng ORSI RE a 3 
Francesi . ea 3 — LT. 12 { 
odeschi,i Sorento. 5 — 1 i 1 cs _ 
Olandesi . 3 | 1 - I 3 | —_ — 
Stati Uniti . 5 da LOT BA AE 
Giapponesi oe E _ —_ —_ — | — d 
Ria sa Ra ST DE O ee a o. 
Spagnuoli: i. pr Ai  _ | n ì —_ | _ | —_ | 4 
\ HUmengs nta — EE ig Sort Sira para o Ss 
Tallanita to 0, —. =. | RI LOR i | — | 1 
N.0 68 34 | 11 RT 61 


De nodi }| De nodi | De nodi | Da modi | Da nodi Da nodi 
| 

È Inglesi . . 18 52 | PENTA CAI I SO OTT 
4 ATI I an ni (DLL E fa Dai ione pie Se 
4 Francesi. . .. . . Ri a CI ERA E 
Tedeschi. . . 3 9 I 6 5 | 4 | 10 
4 Italiani . 1 6 —.. TRO 8 1 
È Giapponesi . _ — — d | — 9 
a Stati Uniti . 4 17 ! 13 30 10 29 
Austria Ungheria — 3 2 3 1 3 

Danesi — 3 1 1 2 —_ 
Rumeni . _ 1 _ —_ I e Bui 

Russi . — 1 4 2 | = Dai 
Spagnuoli -- 2 — 2 | sl 4 
Olandesi. — —_ -- 5 _ 12 
Chileni . — -- — _- | 10 —_ 
Svedesi . —_ - — — 1 _ 
Norvegesi DR ea Aa a sa cbr UR 

N.0 31 95 43 157 72 189 
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Velocità minori: 


Da nodi | Da nodi | Da nodi | Da nodi 
131/2 13 1284/% | 12 
Tuglesi for: Suu e E 251 113 425 
Austria Ungheria . . . 2 120065 5 16 
Belga e 3 6 — pas 
Danesi . 1 2 3 1 
Francesi 30 25 8 59 
Tedeschi 9 28 33 52 
Olandesi 2° 4 6 25 
Italiani. 5 13 4 10 
Giapponesi 2 25 5 14 
Norvegesi. . 1 7 2 LI x 
Rumeni. 1 _ _ — 
RUBBI* ario 4 8 5 19 | 
Spagnuoli . 4 6 1 6 
Stati: Uni no 12 25 4 41 
Brasiliani ida — 7 _ SH 
CMS Ai -- di — = 
Portoghesi N. uso _ 6 — cme d 
SYedeshs a aa Ge 1 2 7 i 
Bulpari: avente ae —. . —_ 2 — i 
Chileniias: 004 Seat Ti li san 240 
 N.0 140 427 193 688 
Riassumendo si ha dunque: 
Grande velocità da 17 nodi a 23 !/, vapori N. 255 
Media velocità da 16%, nodi a 14 » » 587 
Velocità minori da 13 !, nodi a 12 » » 1448 ; 
Velocità inferiori a nodi 12 - » » 16.865 i 
N. 19.153 


La massima parte dei vapori che solcano i mari navigano ad una 
velocità minore di 12 nodi. Si può ritenere che la media è circa di 10, 


la velocità minima di 6 nodi circa. 


Come si è veduto grandezza e velocità sono due caratteristiche at: 
fatto distinte delle navi a vapore; però essi le associano volontieri, per- 
chè la velocità diventa di tanto economica di quanto cresce la mole del 


“ 


LI 
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_ vapore. Lo scafo di 19.500 tonn. del Kaiser Wilhelm II esige 44.000 


cavalli di forza per filare nodi 23 !/,; quello dell’ Oceanic di 17.274 tonn- 
con 26.500 cavalli fila invece 21 nodi; una svelta torpediniera, dove tutto 
è sacrificato alla velocità, ma le cui dimensioni sono limitate a 130 
tonn. di dislocamento, pari a circa 90 tonn. di registro, abbisognerà di 
2000 cavalli di forza per toccare 23 nodi !/ di velocità, e di 1300 al. 
meno per filare 21 nodi. 

Può essere interessante in proposito il confronto fra le navi se- 
guenti : do 


2a | Tonnellate Cavalli Nodi 
VORRAI Sl i Si, 17.274 26.500 21 
CSM SR LTT 11.629 18.000 21 
Queen Victoria. . .°. . 1.657 o 9.500 21 
Queen Alexandra . . . . 665 4.500 21 
130 1.200 21 

Torpediniere Î Disloc. 
35 470 21 


Come si vede, nel caso del colossale Oceanic, la proporzione è di 
circa 1. %/, cav. vapore per ogni tonnellata, col gigantesco S. Lowis è di 
alquanto maggiore; ma col Queen Victoria, il piccolo vapore, sale a circa 
cavalli 6 per ogni tonn. ed a circa cavalli 7 per il minuscolo Queen 
Alexandra. Nelle torpediniere la proporzione sale a 10 e più cavalli per 
tonnellata. 

Le altissime velocità sono il privilegio di poche grandi navi, che pos- 
sono sussistere solamente lungo linee, dove abbondano i passeggieri i quali 
non badano alla spesa pur di viaggiare colla massima comodità e cele- 
rità possibile; e neppure possono essere mantenute che per traversate 
relativamente brevi. Le linee del Nord-Atlantico, comportano in?media 
traversate di tremila nodi, da 140 a 150 ore di fuoco per un rapidissimo 
vapore che può consumare dalle 20 alle 30 e anche 40 tonn. di carbone 
all’ ora, ma sulle traversate del Sud America, dove le distanze toccano 
i seimila nodi, in quelle dell’ Estremo Oriente dove oltrepassano i dodi- 
cimila, il consumo raddoppierebbe e triplicherebbe. È vero che su quelle 
linee vi è possibilità di rifornirsi di carbone lungo il percorso; ma la 
perdita di tempo causata da rifornimenti tanto importanti eliminerebbe 
già buona parte del tempo guadagnato colla velocissima corsa, prescin- 
dendo dal fatto dell’ incomodo che deriva sempre ai passeggieri durante 
l’ imbarco di migliaja di tonn. di carbone e della spesa ingente. 
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È alla velocità media adunque che si percorrono le grandi traversate. 
È fra i 14 ed i 16 nodi che oggi si calcola la velocità del postale mo- 
derno di lungo corso, ed anche del modesto vapore da emigranti. 

È pure da notare che un requisito che oggi si considera indispen- 
sabile al vapore che trasporta dei passeggieri, siano pure gli umili emi- 
granti, è quello della doppia macchina. Sulle grandi navi, colle velocità 
alquanto sostenute, sono più frequenti le avarie alle eliche e al loro asse. 
Una di queste avarie può immobilizzare in pieno oceano un grosso va- 
pore con più di mille persone a bordo. Nulla giovano le poche vele che 
esso potrebbe spiegare; la sola speranza di salvezza stà nell’ incontro di 
un altro vapore che, prendendo a rimorchio quello paralizzato, lo tragga 
a salvamento. Colla doppia elica questo pericolo si può ritenere come 
eliminato, occorrendo una ben aspra fatalità perchè entrambi i propul- 
sori siano immobilizzati. i 

È notevole che si deve alla preoccupazione di avere due macchine e 
a quella di compire una lunghissima traversata senza rifornimenti inter- 
medi, la creazione del primo vapore gigante, il Great Eastern, mosso da 
una macchina ad elica e da un’altra a ruote, e da 18.000 tonn. così che 
poteva imbarcare carbone a sufficienza per arrivare dall’ Inghilterra al- 
l’ Australia colla velocità di 12 nodi senza bisogno di rifornirsi per istrada 
durante il viaggio. Posto in linea all’inizio della navigazione a vapore 
intensiva, il Great Eastern economicamente non corrispose. Si rese utile 
nella posa dei primi cavi telegrafici transatlantici, ma finì malinconica- 
mente la sua carriera come deposito galleggiante di carbone; finchè po- 
chi anni or sono venne demolito per vetustà. Oggi ancora non vi sono 
in mare che quattro vapori maggiori del Great Eastern, e cinque che lo 
uguagliano all’ incirca. Ciò dimostra come il famoso tentativo di Brunnell 
avesse precorso i tempi! 

Quanto al vapore da carico esso tende ad aumentare di dimensioni, 
e di conseguenza ha facilitato il modo di guadagnare in velocità con 
minor sacrificio; al massimo però, e nelle modernissime navi maggiori il 
vapore da carico si affaccia alle velocità intermedie di 14 o 15 nodi; 
esso si accontenta di quelle minori da 14 a 12; e più generalmente na- 
viga fra 12 e 11 nodi. 

Dagli otto nodi all'incirca per passare alla velocità di dodici, occorre 
già un notevole aumento di forza; al di là dei dodici nodi ogni aumento 
di velocità costa gravi sacrifici. I seguenti vapori hanno un tonnellaggio 
che non presenta troppo grandi differenze, perchè non emerga utilmente 
il confronto della loro velocità e forza necessaria ad ottenerla: 


Pia a RA WPRLA n gs Wigo Ratto (e Aa I TI 
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Tonnellate Cavalli Nodi 

Fiirst Bismaroh 8800 15000 20 
Omrahs ti, 8291 10000 18 
Traves, - 8965 5200 16 
Gothic... . 77155 4400 14 
i Tamboff-x . .... 8640 2500 12 


Ogni mille cavalli di forza, il consumo di carbone’: è di quasi una 
tonnellata all’ ora nella pratica corrente, poichè non sempre si dispone 
di carbone scelto e bene appezzato. Ogni nodo percorso pertanto costa al 
Fiirst Bismarck circa Chil. 750 di carbone, al Tomboff circa Chil. 200. 

È sul vecchio materiale che gravitano i pesi maggiori della naviga- 
zione. Gli scafi in ferro sono più pesanti di quelli moderni in acciajo, 
le macchine composite sono pure più pesanti di quelle a triplice e a qua- 
drupla espansione, le vecchie caldaje a media pressione oltre al pesare 
dippiù, divorano maggior quantità di carbone. A parità di dimensioni 
l'efficienza di un vapore antiquato è sensibilmente minore di quella di 
un vapore moderno, ed a pari velocità ne sono sempre maggiori le spese 
ed i consumi. 

La ricerca ansiosa della economia specializza sempre più il materiale. 
Da un lato si sopprimono al vapore da carico moderno tutte le parti 
inutili, ossia le superstrutture, e perfino nei vapori detti turriti (turret. 
ship) si è tolta parte dell’opera morta, cioè lo scafo alla linea d’ac- 
qua si restringe notevolmente formando due piattaforme, sulle quali si 
inalzano i fianchi verticali che chiudono una stretta coverta. Le due 
piattaforme laterali riescono comode anche per caricarvi i lunghi pezzi 
di legname che vi si assicurano con catene. 

I boccaporti si fanno sempre più ampi e numerosi, dotati largamente 
di verricelli a vapore, e perfino, come sui grandi laghi americani, sonosi 
aboliti tutti i ponti intermedi fra le stive e la coverta. Riduzione dei 
pesi ai minimi termini, soppressione di tutto quanto è peso o ingombro 
improduttivo da una parte, dall’ altra facilità massima del carico e dello 
scarico, onde le soste nei porti durino il più breve tempo possibile, ecco 
la tendenza del vapore facchino contemporaneo. In questo modo il vapore 
è dotato di tutti i perfezionamenti moderni e d’ una portata considere- 


vole che può accettare di trasportare dei carichi in ragione di circa cen- 


tesimi 0.20 alla tonnellata per chilometro, e da quel nolo che pare de- 
risorio, trovare ancora il modo di cavare le sue spese, ammortizzare il 
capitale che rappresenta e dare ancora qualche utile all’ armatore! 
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La navigazione di cabottaggio è l’ ultimo rifugio dei vapori, prima 
che siano condannati a sparire, smantellati dal piccone demolitore che li 
ridurrrà a informe ammasso di rottami di ferro destinato ad alimentare 
le acciajerie. Questa navigazione infatti raramente si effettua a carico 
completo, le traversate sono minime quindi poco importa la minore ef- 
ficienza di carico, e poichè le ore di navigazione sono ben poche in con- 
fronto di quelle di sosta nei porti, meno si sentono gli inconvenienti 
delle macchine e caldaje antiquate. Così il vecchio vapore ridotto all’ uf- 
ficio d’ una specie di mobile magazzino galleggiante, raccoglitore di merci 
da porto a porto, e che rappresenta però un piccolo capitale, poco più 
del valore del suo peso in ferro, può ancora competere col nuovo vapore 
che, appunto perchè tale, rappresenta un capitale ingente, e trova miglior 
tornaconto nelle lunghe traversate. 

E ne scompajono dei vecchi vapori! 

Al 30 Giugno 1904 il numero totale dei vapori era di 18.467, per 
28.632.684 tonn. Dal 1 Luglio 1904 al 30 Giugno 1905 si costruirono 965 
nuovi vapori di tonn. 1.776.135. Ma il totale allora esistente essendo di 
19.153 vapori e 29.963.392 tonn., risultano scomparsi nell’anno 279 vapori 
di tonn 435.427, parte vittima delle accidentalità marittime, naufragi, 
investimenti, ecc.; parte puramente e semplicemente demoliti. E questa 
selezione si va accentuando di anno in anno. 

Alla marina veliera non sono rimaste che due manifestazioni. L’una 
è la umilissima navigazione di cabottaggio, angustiata sempre più 
dalla competizione del vapore, Vl altra è la concorrenza in certi traffici al 
vapore facchino. Alla prima si dedica tutto il materiale minuto, nella 
massima parte antiquato, e che una volta esausto o scomparso per per- 
dita, non si rinnova più. SA 

Il vecchio bastimento a vela però ha sul vapore un certo vantaggio, 
la sua efficienza diminuisce assai meno col volgere degli anni. Organi- 
smo perfezionato da una esperienza secolare, la nave a vela è assai meno 
esposta che il vapore alle menomazioni che arreca l’ incessante progresso. 
Un veliero da 500 tonn. nuovo, ed un altro della stessa portata che 
abbia cinquant’ anni di vita, se in buone condizioni di attrezzamento e 
manutenzione, navigheranno colle medesime spese. 

Il grande veliero, che fà concorrenza al vapore facchino è cosa affatto 
moderna. Là dove vi sono dei grossi carichi, ma le operazioni di imbarco 
e di sbarco succedono lente, vediamo apparire il grande veliero, perchè 
esso può affrontare con perdita minore le stallie, e controstallie o periodi 
di attesa inoperosa al luogo di carico o di scarico, perchè rappresenta un 
impiego di capitale minore, ed occupa minor personale. Così il trasporto 
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del guano, dei nitrati, dei marmi, di molto minerale, talvolta anche 
del carbone, del grano e dei cereali su lunghi itinerari che offrono pochi 
punti di rifornimento ai vapori, porge ancora un disereto,campo di azione 
al grande veliero. In certi itinerari poi, la costanza dei venti permette una 
regolarità nella navigazione a vela che quasi eguaglia quella del vapore. 

Ma sul totale di 10.603 velieri di tonn. 6.037.501 si incontrano già 
ben 3017 navi per tonn. 2.959.406 collo scafo in legno ; esse rappresen- 
tano, salvo poche eccezioni, specialmente nord-americane, il vecchio pic- 
colo naviglio veliero che non è più sostituito man mano che scompare. 
L’ Italia per es. possiede ancora 647 di queste navi per tonn. ‘243.032 
e sole 187 per tonn. 204.924 a scafo metallico. Le medie rispettive di 
circa 350 e 1000 tonn. dimostrano come è nelle costruzioni in metallo 
che devesi cercare specialmente la grande nave moderna. 

Se ne costruivano anche in legno pel passato di grandi navi, e  fa- 
moso ai suoi tempi fu il Cosmos bel veliero ligure; ma allora erano as- 
sai rare. (Fig. 287.) I velieri giganti non sono del resto numerosi neppure 
al giorno d’ oggi. Assumendo le 1000 tonn. come termine minimo del 
veliero gigante, avremo: 

Velieri giganti. 


| Da 2000 tonn. in più Da 1000 a 2000 tonn. 


Inghiltarra gs O. 220 973 
Statk Uniti, nno prod 78 ESSA 
Frangidgio no 0a e 41 150 
Germania. lele 13 74 
Olanda.e Belgio . . .°. 2 20 
Italiana . LERRILIE 9 20 
Norvegia . i 6 
On Ungheria . . .| — 2 
Danimarca, via ah = 4 
+Russia ist eni ter del DA 5 
Sveziane Go ae an Sg a BRL SE 
N.° 365 1597 


Fra le maggiori l’ Italia ne possiede una sola superiore alle 3000 (Fig. 
288.) tonn. l’ Inghilterra otto. Gli Stati Uniti ne hanno venti superiori 
alle 3000 tonn. e sette alle quattromila. La Francia due, superiori alle 
4000 e due altre la Germania. E non più! Oggi è aperto un nuovo oriz- 
zonte ai grandi-velieri, il trasporto del petrolio in cisterna; nondimeno 
il vapore contrasta dovunque e sempre ogni nolo al veliero. 
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Si preconizza adesso una nuova forma di trasporto, già diffusa sui 
grandi laghi nord-americani, quella del grande galleggiante rimorchiato.. 
Nelle navigazioni di quei laghi, dei vapori da 3000 o 4000 tonn. rimor- 
chiano un grande scafo di eguale portata; ma non si tratta di velieri; 
anzi dei grandi velieri lacuali furono così rasati per ridurli a pontoni. 
Questo metodo di navigazione si è propagato anche in mari ristretti e 
relativamente tranquilli come il Baltico ; sarà però difficile che si estenda 
a mari vasti e battuti dalle tempeste. 

La prova evidente della decadenza della marina veliera ’ abbiamo 
del resto dal fatto che, mentre d’anno in anno il numero e il tonnellag. 
gio delle navi a vapore aumenta, quello dei velieri diminuisce. 

Al 30 Giugno 1905 i velieri erano in numero di 10.603, per tonn. 
6.037.501. A130 Giugno 1904 essi erano invece 10.823 per tonn. 6.156.505.. 
La diminuzione in un anno è stata di 220 navi per 119.004 tonn. 

In quel periodo però si sono costruite 248 navi per 122.394 tonn. 

quindi sono andati perduti o demoliti 468 velieri per tonn. 241.398. 
_ La vela pertanto è l'eccezione nella fervida vita dei mari; e salvo 
le poche navi veliere moderne e giganti a scafo metallico, il naviglio 
veliero che ancora esiste, per quanto numeroso, non è in gran parte che 
la sopravvivenza di una marineria che fu, che è già morta, dal momento 
che ogni anno degrada. i 

‘Forse la bene intesa applicazione dei motori a petrolio potrà dare 


ancora forma alla marina veliera. Già vediamo molte navi da pesca che 


navigano alla vela abitualmente, ma quando cessa il vento attivano il 
loro motore a petrolio. 

Tali motori da poco peso e punto ingombranti, che richiedono mi-. 
nime scorte di combustibile, potrebbero permettere al veliero di attra- 
versare le zone di calma, di varcare stretti e canali malgrado i venti 
contrari; di entrare e uscire dai porti coi propri mezzi senza la servitù 
del rimorchiatore. Ma un conto è Vazionare le macchine di piccole navi 
da pesca e per brevi tratti, un altro il muovere pesanti navi mercantili. 

Già si usarono le così dette navi miste, cioè che si servivano della 


- vela come del motore consueto, e di una piccola macchina a vapore au- 


siliaria, come motore occasionale. Hanno dovuto però cedere il campo. 
innanzi al vero vapore, là dove lo tiene ancora il semplice veliero. Ed 
è probabile che se il motore a petrolio diventa realmente pratico ed 
economico, applicabile a bordo di vere navi, anzichè far rivivere in. 
nuova forma la marina veliera, trasformi radicalmente la marina, sosti- 
tuendo addirittura»il motore a vapore. 

Questo però è ancora un problema dell’ avvenire. 
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ha turbina a Dpapore. 


Da molti anni i tecnici erano alla ricerca del modo di sostituire al 


motore a vapore a movimento alternativo, quello a movimento rotativo. 


Tutti conoscono il funzionamento di un cilindro di macchina a vapore. 
Il fluido elastico introdotto alternativamente dalle due estremità del 
«cilindro, imprime un movimento di va e vieni allo stantuffo. Questo 
movimento è poi reso rotativo sull’asse di trasmissione per il giuoco delle 
manovelle. Ad ogni corsa lo stantuffo ha un istante di arresto, quando 
al termine della corsa ascendente o discendente stà per principiare quella 
successiva in senso inverso. L’ energia del vapore adunque non agisce in 
modo continuo ed eguale sugli stantuffi, ma con una serie di spinte alter- 
nate. La complicazione dei pezzi in azione per trasformare il movimento 
«da alternativo in rotativo, il continuo cambiamento di marcia dello stan- 
tuffo, producono delle perdite organiche, onde la differenza fra il lavoro 
raccolto sull’ albero motore e quello sviluppato dal vapore al cilindro 
riesce di circa il 15 p. °/ nelle macchine meglio costruite e meglio 
tenute, e può giungere anche al 30 p.°/ quando l apparato non sia 
‘in buone condizioni. 

L'impiego di parecchi cilindri dove il vapore si espande, che ha por- 
tato dapprima alla macchina composita, quindi a quella a triplice e 
‘quadrupla espansione, diede una migliore utilizzazione termica, ma mol. 
tiplicando gli organi, moltiplicò anche gli attriti; onde i tecnici persuasi 
«che sia difficile l’ ottenere dalla macchina a vapore alternativa nuovi e 
sostanziali progressi, volsero le loro ricerche alla macchina rotativa. 

Il principio sul quale questa è fondata, le valse il nome di turbina 
.a vapore, perchè come la turbina ad acqua è messa in azione con mo- 
vimento costante, sempre nel senso in cui viene sollecitata dalla energia 
«dell acqua, con un movimento rotativo di conseguenza, la turbina a 
vapore è mossa similmente dall’ energia del vapore che agisce come 
‘agisce l acqua sulle alette o pale d’ una turbina idraulica, e la forza 
«del vento, sulle ali di un motore a vento. @ 

Naturalmente dovevasi tener calcolo del potere di espansione del 
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vapore, della sua velocità di efflusso, studiare il modo di utilizzarne tutta 
l’ energia, e quindi i primi tentativi non furono nè facili nè troppo felici. 

Fu nel 1884 che fece la sua comparsa la turbina Parsons, il primo: 
motore rotativo che diede risultati pratici, ma che solo da pochi anni 
ebbe larga sanzione, e applicazioni importanti. Nel 1889 apparve la tur- 
bina De Laval; quella Rateau data dal 1896; quindi vennero le turbine 
Curtis, Westinghouse, Zoelly, Selmlz, Riedler-Stumpf e infine la turbina 
Breguet; seguita da altre molte, ma nella marina però quasi non è finora 
usata che la Parsons, e pertanto per il momento è questa sola che riesce 
interessante. 

I vantaggi del motore a turbina sono i seguenti: 

Riduzione di peso e dello spazio occupato dai motori. 

- Riduzione delle perdite dovute alla condensazione e rivaporizzazione: 
alle pareti, e altre parti del motore, poichè la turbina è a temperatura 
sempre costante per l azione del vapore nel medesimo senso. 

Riduzione di perdite di lavoro dovute agli attriti, il solo attrito ap- 
prezzabile essendo quello dell’ albero motore sui suoi cuscinetti, o meglio 
su di uno strato d’ olio sotto pressione, e quello del vapore sulle alette 
della turbina, compensato in certo qual modo dal punto di vista termico, 
contribuendo al riscaldamento dell’ apparato. 

Regolarità della velocità di rotazione. 

Possibilità di un soprariscaldamento migliore che colle vecchie mac- 
chine, per Vl assenza di sostanze grasse nell’ interno del motore. 

L’ assenza delle sostanze grasse all’ interno e quindi nell’ acqua di 
condensazione è un vantaggio preziosissimo per le caldaje, sopratutto per 
quelle a tubi d’ acqua. i 

Sfogo regolare del vapore, quindi regolarità di pressione alle caldaje,, 
e riduzione ai minimi termini delle projezioni d’ acqua nel motore stesso.. 

Facilità di condotta del motore, le cui parti mobili sono chiuse, e 
diminuzione conseguente del pericolo di avarie. Diminuzione delle spese 
non occorrendo che un personale minimo per la condotta, essendo inoltre 
le visite interne facilissime. 

Per le navi derivano inoltre i vantaggi notevolissimi seguenti: 

Riduzione del diametro e peso delle eliche, che così possono essere 
meglio difese, hanno meno facilità a emergere durante il beccheggio. 

Riduzione delle dimensioni e pesi degli assi delle eliche stesse. 

Per contro il motore a turbina presenta i seguenti inconvenienti : 

Non essendo la marcia reversibile, occorre una turbina apposita per 

. la marcia indietro. 
Scarsa elasticità delle turbine al funzionamento economico, variando 
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poco il consumo di vapore col diminuire delle andature. A questo incon- 
‘veniente si è però riparato colla installazione di parecchie turbine. 

Nel 1894 si formò un sindacato di studio per la turbina Parsons, 
«costruendo il vaporetto esperimentale Turbinia di 44 tonn. e 1500 cav. 
i cui risultati chiamarono 1’ attenzione dell Ammiragliato inglese, che 
‘decise la costruzione di due destroyers, Viper di 374 tonn. e Cobra di 
400 di 12.300 cavalli ciascuno e di 56 nodi di velocità, pesando mac- 
chine e caldaje, alberi e eliche 167 tonn. Queste navi ebbero tragica 
fine, il Viper investiva perdendosi su d’ uno scoglio, il Cobra si spezzava 
in due parti, affondando, perchè il suo scafo non era abbastanza robusto 
per resistere alle spinte delle sue macchine. 

Il primo vapore mercantile a turbina fu il King-Edward, cui fece 
subito seguito il Queen Alexandra. Il King Edward, ebbe tre turbine 
in serie, quella d’ alta pressione al centro della nave dando 700 giri al 
minuto, e le due a bassa pressione laterali con 1100 giri, che aziona- 
7ano tre assi motori. Con un semplice giro di valvole, senza variare 
l’immissione del vapore, -sî_ aveva la marcia avanti con tutte e tre le 
turbine, quella colle due della bassa pressione e la marcia indietro 
«colle turbine apposite installate nel medesimo involucro di queste laterali. 

Il King Edward sviluppando 3500 cavalli, ha un consumo di appena. 
Chil. 0.600 di carbone per cavallo ora! Il Queen Alexandra, alquanto 
maggiore diede risultati del pari soddisfacentissimi. 


Si costruirono alcuni yachts a turbina, e poscia i vapori rapidissimi — 


-della Manica e del Canale di San Giorgio: The Queen, Brighton, Dieppe 
Invieta, London derry, Manxman, Onward e Viking. 

Mancava ancora la consacrazione delle lunghe traversate; ma la 
‘Compagnia Cunard per i suoi due colossali transantlantici in costruzione, 
«che saranno i maggiori del mondo ed i più veloci, dovendo filare 25 nodi 
in media, e sviluppare ciascuno 70.000 cavalli di forza, adottava i mo- 
tori a turbina; la Compagnia Allan per la linea da Liverpool al Canadà 
‘costruiva il Virginian di 10.629 tonn. ed il Vietorian di 10.754 tonn. e 
da 18 nodi, dotandoli di motori a turbina, tali motori ricevette il Cara- 
mania di 20.000 tonn. della Cunard line, ora alle prove. A turbina è ; 
pure il Mahens di 5000 tonn. e 17 nodi che fà i lunghi viaggi della È 
Nuova Zelanda. li 

Molte altre ed importanti costruzioni a turbina sono in via di allesti- 
mento od in cantiere. 

Una circostanza rende questi vapori specialmente graditi ai passeg- 
“gieri, V assenza di vibrazioni, la regolarità dell’ andatura rende molto. . 
‘più stabile la nave e in certi casi elimina addirittura le sofferenze del 
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mal di mare. Ciò si constata quotidianamente nelle traversate della Ma- 
nica, e in pieno Oceano, con mare cattivo, a bordo del Virginian e del 


Victorian; infine le macchine agiscono silenziose, senza irradiare il mo- 


lesto. calorico e l’ odore d’ olio e di grasso, che rende poco utilizzabili, per 
passeggieri, a bordo delle navi, i locali adiacenti alle macchine. 

Le marine da guerra non potevano rimanere indifferenti ai pregi 
intrinseci della turbina. 

L’ Inghilterra pose in cantiere quattro incrociatori rapidi identici, del 
dislocamento di 3000 tonn. lunghi m. 109,72, larghi m. 12.19 e immersi 
m. 4.60 in tre di questi: Sapphire, Diamond e Topaze si posero delle 
macchine alternative, e sul quarto, 1° Amethyst, (Fig. 308.) si esperi- 
mentarono le turbine Parsons. Dei tre primi il Topaze fu quello che. 
diede i risultati migliori. Ecco il confronto di questo con quelli dell’ A- 
methyst. 


| AMETHYST TOPAZE 
(turbina) (alternativo) 

Velocità Ct sty os nodi 18.20 | 18.10 
ese NADOLeNe tO Vo 4900 4992 
Consumo per cavallo ora Chil. 0.770 0.916 
Melocibas: my sir NOUL 20.63 20.20 

| Cavalli vapore ..- ._. . Cc. v. _7300 7092 
Consumo per cavallo ora Chil. 0.670 0.914 
Velocità. . . ‘ . .. nodi 23.42 22.10 

a | Cavalli vapore . . . . ce. v. 14,200. 9860 
Consumo per cavallo ora Chil. 0.775 1.180 


Alle velocità inferiori a 14 nodi il vantaggio non è più per la tur- 
bina, VV Amethyst a 10 nodi all’ ora richiede 900 cavalli di forza e con- 
suma Ch. 1310 di carbone all’ ora contro Ch. 1117 consumati dal Topaze; 
ma a 14 nodi il consumo è già eguale Chil. 2100 all’ ora. Il vantaggio 
della turbina si accentua notevolmente ai 18 nodi. A tale andatura le 
macchine a turbina consumarono solo Chil. 3810 all’ ora, quelle alter- 
native Ch. 4943; a 20 nodi, le prime Chil. 4950 e le seconde Chil. 6984. 
A tutta forza V Amethyst dando un nodo e più di velocità del rivale 


. consuma Chil. 11.089 ed il Topaze Chil. 12.246. 


La prova non poteva essere meglio conclusiva a vantaggio della tur- 
bina, tanto più se si tiene calcolo degli altri pregi, quali economia di 
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peso, di spazio, di personale, la piccolezza delle eliche, la purezza delle 
acque condensate ecc. ecc. 

La Germania a sua volta ha iniziato le esperienze comparative  col- 
l’ incrociatore Liibeck di 3100 tonn. 

I’ Inghilterra poi fece in questi giorni un passo decisivo, ordinando 
i motori a turbina per la sua nuova colossale corazzata Dreadnought di 
18.000 tonn. e 21 nodi e i quattro incrociatori corazzati dal nuovo tipo 
Invineible da 24 nodi di velocità! 

Dal King Edward che data dal 1901 al Caramania del 1904, quale 
sviluppo ha dunque avuto il nuovo motore! Oggi la turbina è ancora 
un motore aristocratico, ma ben presto diverrà d’ uso generale. 

Le vecchie macchine alternative oggi sono costruite a prezzi minimi, 
perchè tutti i fabbricanti hanno una lunga esperienza in proposito e 
dei modelli. già. fatti. Per anni e anni si è continuato a riprodurre le 
medesime macchine, ottenendo così una economia nella produzione che 
è sensibilissima. Per la turbina invece oggi ogni nuova costruzione signi- 
fica anche lo studio di un nuovo progetto, dei nuovi modelli; ma non 
tarderà a formarsi anche per essa quel patrimonio di tradizione indu- 
striale che accompagna la pratica e la diffusione di un sistema. Allora 
il motore a turbina acquisterà una nuova e terribile arma di concor- 
renza, cioè costerà, a parità di forza, meno caro del motore alternativo, 
perchè si tratta di un organismo che in sostanza è molto più semplice 
di quello. 

Allora la turbina diverrà il. motore anche degli umili del mare, di 
quei vapori facchini che formano la grande maggioranza del materiale 
galleggiante, e ai quali la nostra civiltà è debitrice del buon mercato 
nel trasporto mondiale delle materie prime per le industrie. L’ economia 
del peso del motore, del consumo di combustibile e di lubrificanti, non- 
chè quella del personale di macchina, renderà il vapore facchino a tur- 
bina meglio armato per la concorrenza. Si accentuerà pertanto maggior- 
mente la selezione del materiale, e i nuovi vapori implacabilmente pre- 
meranno su quelli veechi scacciandoli dalla navigazione alturiera, condan- 
nandoli a trascinare una magra esistenza nella navigazione di cabottaggio, 
in attesa della demolizione! 

Quelle marine mercantili che in tempo avranno l’ avvedutezza di 
mettersi risolutamente sulla via del progresso, anche a costo di momen- 
tanei sacrifici, acquisteranno ben presto una superiorità indiscutibile in 
confronto a quelle che avranno tardato troppo a provvedersi del mate- 
riale più perfezionato e più economico. 
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CAPITOLO XXVI. 


Come si naviga. 


| La navigazione è arte e scienza nel medesimo tempo. Scienza perchè 
adopera le matematiche, l’ astronomia ed esige estese cognizioni di fisica 
. terrestre, geografia, metereologia ecc. ecc.; arte perchè non si può navi- 
gare con sicurezza e bene senza il soccorso di una lunga pratica. 

Si dice navigazione al Piccolo Cabottaggio quella lungo le sponde 
di un medesimo stato; al Grande Cabottaggio, quando passa i confini 
di uno stato e si spinge lontano fin dove può giungere, senza troppo 
allontanarsi dal litorale. Questa navigazione ha una certa importanza 
perchè comprende i grandi mari interni come il Mar Nero e il Medi-_ 
terraneo e si dirama nell’ Oceano Atlantico lungo le coste d’ Africa e 
d’ Europa. Quando la navigazione poi attraversa gli Oceani, perde di 
vista il litorale, allora si chiama alturiera o di Lungo Corso. È questa 
la navigazione per eccellenza. 

Per il Piecolo Cabottaggio poco sindio si richiede al navigante. Gli 
basta il saper interpretare una carta marina, che con grande precisione 
registra tutti gli accidenti delle coste, le profondità delle. acque. Gli 
basta saper riconoscere i fari, le mede, tutti quei punti, di solito emi- 
nenti, che danno indizio sicuro di una data località; e di conoscere 
l’uso della bussola e del barometro. La pratica è il più sicuro ausilio - 
di questa navigazione. | 

Per il Grande Cabottaggio, e sopratutto per di Lungo Corso, sono 
indispensabili studi completi ed il concorso di tutte le scienze citate. 

‘Per navigare sono anzitutto necessari degli istrumenti; e principali 
fra questi le bussole, il cronometro ed. il sestante. Occorre poi un cor- 
redo di carte marine nelle quali sono segnate tutte le coste delle terre 
note, le direzioni delle correnti, dei venti dominanti secondo le stagioni, 
e tante altre indicazioni, ed infine delle effemeridi astronomiche. | 

La bussola è soggetta a delle variazioni locali che però sono segnate 
sempre sulle carte marine, bisogna però avere l avvertenza di servirsi 
di carte recenti, perchè le variazioni stesse cambiano d’ anno in anno. 
Il calcolo del resto permette in ogni caso di determinare le variazioni. 
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La bussola è anche sog- 
getta alla inclinazione 
dell’ago, che però non 
ha influenza sulla dire- 
zione, ma siccome si ac- 
centua verso i poli e 
diminuisce verso l’equa- 
tore, è necessario met- 
tervi riparo facendo agi- 
re, ove occorrano, pic- 
colissimi contropesi. 
Infine le bussole sono 
soggette alla deviazione, 
che è sensibilissima sul- 
le navi a scafo metalli- 
co, e della quale bisogna 
correggere le bussole 
con una serie di osser- 


Il cronometrofè un 
orologio di precisione, 
che si fa controllare in 
uffici tecnici, e che non 
deve dare in un anno 
di tempo che un piccolo 
errore totale di pochi 
secondi il quale deve essere noto. 

Il sestante è un istrumento a riflessione, che con un giuoco di specchi 
conduce ogni astro all’immobile contatto coll’ orizzonte, o al sicuro ap- 
pulso degli astri fra di loro. Esso è formato di un settore circolare di 
metallo o di ebano, tutto su di un piano lungo un raggio di trenta 
centimetri. L’ arco tirerebbe gradi 60; ma per la duplicazione degli 
specchi l'apertura angolare sarà sempre doppia; quindi il lembo dell’ arco 
è diviso in 120 e suddiviso in minuti primi, e col nonio tanto oltre che 
sì possono cavare i secondi a 10 a 10. Si impugna la base colla destra 
e si tiene alla faccia, dal suo mezzo spicca per traguardo perpendicolare 
un piccolo cannocchiale che è fornito di fili e di micrometri, e di vetri 
colorati da svolgersi, onde diminuire l’intensità della luce degli oggetti 
traguardati. Dal centro del settore si muove la linda munita d’ uno 
specchio all’ estremità perpendicolare al piano del settore e parallelo a 


Fig. 310. — Un naufragio. Veliero investito a terra. 
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quello della base. Questo specchio è diviso nel mezzo con una linea 
orizzontale; la metà inferiore è riflettente per vedervi l immagine del- 
l'oggetto osservato, e la metà superiore è invece diafana per trovarvi 
l’orizzonte, o il punto fisso a cui si vuol condurre l’immagine riflessa 
corrispondente al traguardo. 

La linda appunta l’ altra estremità nel centro matematico del settore 
e, guidata con delle viti, scorre per tutto il lembo dell’ arco. Colla linda 
muovesi il primo specchio ad angoli diversi, senza mai lasciare la 
perpendicolare al piano, nè il parallellismo col secondo. Disposto lo 
strumento nel piano di due oggetti, messo a contatto il punto mobilé 
col fisso, si accerta il punto della coincidenza, si ferma la linda, e non 
rimane che a leggere sul lembo dell’arco l’angolo richiesto, e dar mano 
ai calcoli di ragguaglio sulle Effemeridi Astronomiche annuali. 


La bussola, corretta della deviazione, e tenuto calcolo della variazione 
indica dunque al navigante la direzione; il sestante punta l’appulso del . 


Sole al circolo del luogo, l) Almanacco segna l'equazione, e il Cronometro 
dice la differenza del tempo fra il punto di bordo e il punto di partenza; 
quindi dice la differenza dell’arco, cioè la longitudine. Ancora coll’ uso 
‘del sestante, del cronometro e delle Effemeridi si ottiene la latitudine, 
ed in tal modo pertanto si conosce la esatta posizione della nave giorno 
‘ per giorno. Nè col Sole soltanto sono possibili le osservazioni astronomiche 
nautiche, ma colla Luna, e molte stelle fisse come Vega, e perfino i 
satelliti principali di Giove si prestano a queste osservazioni. Il Nautical 
Almanac dell’ Osservatorio di Greenwich, la Connaissance des Temps, del 
Bureau des Longitudes di Parigi sono le più pregiate Effemeridi od 
Almanacchi Astronomici dei movimenti celesti per i rispettivi meridiani, 


e per comodità dei naviganti sono pubblicate sempre con alcuni anni. 


di anticipazione. 

Col sestante poi si compiono una quantità di operazioni utilissime, 
anzi necessarie al navigante. Si misurano le distanze fra due luoghi, o 
due navi; si prendono rilevamenti ecc. ecc. Alcuni sestanti moderni sono 


muniti di un cannocchiale speciale e di una specie di giroscopio che 


permettono di fare qualche osservazione anche con tempo fosco. 
Non sempre però lo stato del cielo consente le osservazioni astrono- 


nomiche; allora bisogna accontentarsi.del cosidetto punto stimato, desunto 


dal giornale di bordo, registro nel quale il comandante per obbligo di 
legge tiene nota di tutti gli incidenti e manovre della navigazione. 

Si tiene calcolo della navigazione precedente, dal punto di partenza, 
o dall’ ultimo punto accertato astronomicamente; d’ora in ora il loch od 


il solcometro indicano Ja velocità della nave; e si tien conto della deriva, 
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se ne è il caso. Sono noti del pari tutti i rombi successivi che ha preso 
la prora della nave stessa. Si può quindi determinare quante miglia 
nodi si sono percorsi in una data direzione, e quindi calcolare il punto 
approssimativo in cui si stima si trovi la nave. Nella navigazione di 
Piccolo Cabottaggio e talvolta anche in quella di Grande Cabottaggio 
non si naviga che in navigazione. stimata. La frequenza di punti noti 
sulle coste, fari, località eminenti ecc., permette di verificare le succes. . 
sive posizioni anche senza le osservazioni astronomiche. 

Coi vapori la navigazione stimata riesce più facile che coi velieri, 
per la costanza della rotta e della andatura, potendo registrare con ap- 
positi istrumenti perfino i giri delle eliche. 

La determinazione della rotta più conveniente a seguire per recarsi 
da un punto all’ altro è subordinata sempre alle stagioni, e circostanze 
metereologiche che ne derivano, non soltanto per il bastimento a vela 
che deve evitare le calme e i venti contrari, ma anche per i vapori 
medesimi che hanno tutto l'interesse a non incontrare dei tempi grossi. 

Oggi si pubblicano però delle carte eccellenti, che danno tutti i 
ragguagli necessari, e in base alle quali i capitani possono stabilire la 


rotta per essi più conveniente. 


Le carte marine sono di solito di tre specie: i pianiî descrivono le 
entrate delle rade, hanno indicazioni esattissime su passi e stretti; 
indicano gli allineamenti per l’ entrata e l’ uscita, le maree ecc. ecc. In 
una parola contengono le maggiori possibili indicazioni su di un deter- 
minato punto. Sonvi-poi le carte di dettaglio delle coste, la cui confi- 


gurazione è data con ogni particolare, coi fondali, i fari e fanali, la loro 


portata, e perfino dei profili raffiguranti punti principali delle coste 
medesime vedute da diversi lati. Esse registrano anche le correnti 
locali. Infine sonvi le carte d'insieme, che abbracciano in iscala ridotta 
una vasta superficie, una immensa distesa di mare e che sono riservate 
alla grande navigazione. In pieno Oceano si userà questa carta, appros- 
simandosi alle coste le carte speciali del luogo, e avvicinando il punto 
di approdo il piano dello stesso. 

Ogni Stato ha cura di creare le carte delle proprie coste, una volta. 
si costruivano le carte marine col rispettivo méridiano; così vi sono 
carte marittime col meridiano di Roma, di Washington, di Parigi, di 
Greenwich, ecc. Ora la tendenza generale però è di servirsi del meri- 
diano universale di Greenwich, almeno per le carte del commercio. 

La proiezione usata rende paralleli i meridiani, i quali in realtà 
diminuiscono in larghezza dall’ Equatore al Polo, e allarga i gradi di 
latitudine dall’ Equatore al Polo, che invece sono paralleli ‘fra di loro. 
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In conseguenza le regioni situate in 60° di latitudine sono sulle carte 
di dimensioni doppie che quelle delle regioni equatoriali; vengono però 
indicate le distanze reali, ed è facile il determinarle. 

Con tali carte la rotta di una nave che segue il medesimo rombo 
viene rappresentata da una linea retta, la nave stessa taglia tutti i 
cerchi meridiani sotto il medesimo angolo e descrive sul globo uua curva 
Lossodromica; in apparenza questa linea retta sembra la più breve, ma 
così non è. In geometria la più breve distanza fra due punti situati su 
d’una sfera è Vl arco di grande circolo passante per quei due punti. La 
rotta più breve deve dunque seguire questo grande arco, ed invece di 
una curva Lossodromica deve tracciare una curva Ortodromica. In un 
solo caso la rotta Lossodromica e quella per Grande Circolo si potrebbe 
confondere, quando cioè i punti di partenza e di destino abbiano la 
medesima longitudine, oppure sono entrambi situati sull’ Equatore, In 
ogni altro caso la rotta tracciata sulla costa sarà differente di una retta, 
e la differenza fra le due rotte sarà maggiormente sensibile quanto le 
latitudini dei due punti sono elevate e meno differenti fra di loro, come 
per i viaggi dall’ Europa al Nord-America. | 

Il calcolo naturalmente risolve questi problemi, ma si preferiscono 
dei metodi grafici, e sonvi del resto atlanti colle rotte più comuni già 
predisposte. Il vapore, tutte le volte che è possibile, preferisce la rotta per 
grandi circoli, il veliero soltanto nel caso che questa gli prometta venti 
favorevoli, come durante l’alizeo per le traversate da Levante a Ponente, 
e da Ponente a Levante nelle regioni dei venti variabili, e dove soffiano 
i grandi venti da Ponente, come nelle traversate dall’ Australia al Sud- 
America, dalle Filippine a San Francisco, dagli Stati Uniti all’ Europa. 

Il Barometro è pure istrumento di utilità grandissima alla navigazione, 
perchè colle sue variazioni permette di pronosticare con sicurezza il 
cambiamento del tempo. Le agitazioni del Barometro sono un utile avviso 
soprattutto nelle regioni frequentate dalle tempeste rotatorie cioè dai 
cicloni e come queste tempeste si chiamano nel Golfo del Messico e 
nell'Atlantico, o tifoni come vengono chiamati nel mare della China ed 
in Oriente. 

Lo scandaglio è pure indispensabile tutte le volte che la nave si 
trovi prossima alle coste, o in paraggi poco noti; esso contribuisce in 
caso di nebbia, presso le coste, a riconoscere anche il punto dove si 
trova la nave. Le carte indicano la natura del fondo, e collo scandaglio 


si può ottenere qualche campione del fondo medesimo. Nell’ entrata della 


Manica p. es. con tempo coperto e nebbioso lo scandaglio è la sola guida 
del marino. 
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Attualmente però il servizio dei piloti è tanto esteso che i perico 
e le difficoltà della navigazione sono di molto diminuiti. Per un basti- 
mento moderno, sia a vela che a vapore, al largo non esiste per così 
dire causa di pericolo. I rischi si corrono in prossimità delle coste, dove 
un errore delle bussole può riuscire fatale; dove la nebbia, l oscurità, 
velando ogni cosa aumentano le difficoltà della navigazione. Le tempeste 
poi è sempre lungo le coste che fanno le vittime loro. Ma il pilota che 
ha una pratica grandissima di quei dati punti che frequenta costante- 
mente ed esclusivamente, viene in soccorso; accompagna la nave, che 
raggiunge in alto mare e la guida sicura nei paraggi più difficili, finchè 
non sia in porto. 

Coi piloti uno sciame di rimorchiatori, nei paraggi più frequentati, 
offre sempre i suoi servigi ai velieri, risparmiando loro, con poca spesa, 
difficili e lunghe manovre. 

Tutte le coste dei paesi civili, o dove le nazioni civili hanno colonie, 
interessi, o fanno sentire | influenza loro, sono illuminate da un sistema 
di fari, in modo che di notte il navigante che percorra una linea paral- 
lela al litorale, appena ha perduto di vista un faro verso poppa, ne 
avvista subito un altro verso prora. i 

Già l’ antichità vantava quello di Alessandria, che costruito sull’ iso- 
letta di Faro, diede il nome ai fanali di terra per segnale ai naviganti. 
L’ Impero Romano ne estese l’uso a tutto il Mediterraneo; ma le inva- 
sioni barbariche e il Medio Evo li distrussero o lasciarono cadere in 
rovina. Peggio ancora! In certe località si stabilì un orribile diritto 
durato troppi secoli, quello di provocare i naufragi, ingannando le navi 
in pericolo con dei fuochi, che invece di trarle in salvezza le portava 
a sicura perdita. Sulle' coste francesi della Baja di Biscaglia, V infame 
costume durò più a lungo che altrove, e non è memoria antica. 

Il faro di solito consiste in un’ alta torre, collocata se possibile, su 
di una eminenza e che domina un vasto orizzonte. Dove è utile un faro, 
ma sarebbe impossibile innalzare la torre, si ancorano delle navi spe- 
ciali che costituiscono un faro galleggiante. I fari si distinguono in quelli 
a luce fissa, rotativi, cioè che presentano un settore illuminato, il quale 
girando su di sè stesso in un periodo stabilito, illumina successivamente 
tutti i punti dell’ orizzonte, e finalmente con luci a lampi, nei quali la 
luce brilla per un certo numero di secondi e poi è oscurata per periodi 
a brevi intervalli. I fari possono essere illuminati a petrolio, olio da ardere, 
ad acetilene e a luce elettrica i più potenti. La portata del faro è re- 
golata secondo i bisogni e può essere di molte miglia, ma è subordinata 
allo stato dell’atmosfera. Anzi perchè durante la nebbia non manchi al 
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Fig. 811. — Nel Porto. Apparecchi meccanici per lo scarico del carbone. 


navigante la utile guida del faro, ai più importanti, si unisce un impianto 
di sirene e di trombe a vapore, il cui suono è regolato in modo da non 
essere confuso con quello d'’ altri. 
La luce dei fari principali è sempre bianca, come quella che più 
porta lontano. E, sia perchè non si confonda con qualche stella, sia 
perchè i fari si possano distinguere fra di loro, generalmente è rotativa 
d alternata a lampi. All’ ingresso dei porti, in certi passi e canali, per 


Fig. 312. — Nel Porto. Caricamento d’un vagone di earbone. 


COME SI NAVIGA, 0059 


rs — 


Fig. 319. — Nel Porto. Scaricatori di carbone nel porto. 


dirigere le navi si usano fuochi rossi o verdi, e perfino delle fila di boe 
galleggianti con lanterne elettriche che tracciano la via alle navi. 

Taluni fari sono in località in mezzo al mare flagellate dalle tempeste, 
dove non è sempre facile avere accesso. Ivi i guardiani rimangono 
segregati dal resto del mondo, finchè il vapore di servizio non approdi 
con nuovi viveri e personale di ricambio. 


Fig. 314. — Nel Porto. Scaricatori di carbone. 
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Anche le navi di notte devono essere illuminate. È questa una 
misura importantissima e che è regolata da disposizioni di carattere 
internazionale. 

Al tramonto del sole la nave veliera in viaggio deve accendere due 
fanali, V uno di luce verde alla banda destra, e l altro di luce rossa 
alla banda sinistra. Ciascuno di questi due fuochi deve essere disposto 
in modo da illuminare in modo uniforme e senza interruzione, un arco 
orizzontale di 112°.30 avanti la nave, cioè di dieci quarte e di due quarte 
al traverso verso poppa. Questi fanali, detti fuochi di posizione, devono 
essere visibili in una notte scura, ma senza pioggia o nebbia, alla distanza 
di due miglia (m. 3.700). Il vapore in viaggio porta oltre i due fanali 
indicati anche un altro fanale a luce bianca al trinchetto che illumina 
sul davanti e sul fianco un arco di 225°, visibile a cinque miglia di 
distanza (m. 9250): alto almeno 6 m. dal castello di prora o dalla coverta. 
È facoltativo, ma usato da tutti i postali e vapori ben tenuti, un secondo 
fanale bianco all’ albero di maestra più elevato del primo; questo fanale 
è un utilissimo complemento del sistema di segnalazione. In tale modo 
secondo il colore del fanale che è avvistato si riconosce la rotta della 
nave che lo porta, se essa mostra i due fuochi rosso e verde si tratta 
di un veliero che si dirige in linea retta verso l’osservatore; se mostra 
il fanale verde è del pari evidente che quel veliero volge il suo fianco 
destro all’ osservatore, e se si tratta del fanale rosso il sinistro. Il fanale, 
e meglio ancora i due fanali bianchi segnalano a distanza la presenza 
di un vapore, prima ancora che i fuochi rosso e verde ne precisino la 
posizione. Le navi che così si avvistano a vicenda possono dunque cono- 
scere la rotta rispettiva e manovrare in modo da evitarsi. 

Sgraziatamente le velocità sempre maggiori diminuiscono la efficacia 
di questi segnali. Anche alla velocità moderata di 10 nodi, due vapori 
che corrono l’ uno verso l’altro si incontreranno, per la velocità composta, 
in circa quindici minuti dal momento che hanno avvistato i rispettivi 
fanali, cioè dalla distanza di cinque miglia. Il tempo per evitarsi è più 
che sufficiente; ma se la velocità è maggiore | intervallo diminuisce 
proporzionalmente. Infine non sempre il tempo è chiaro, e colla nebbia 
o la foschia, la portata dei fanali scema sensibilmente. 

È necessaria dunque la massima attenzione sia per parte degli ufficiali 
di guardia che dei marinai collocati in vedetta a prora, durante la notte, 
e sopratutto nei paraggi molto frequentati, onde evitare accidenti che 
possono produrre terribili catastrofi. 

Colla nebbia è prescritto di ridurre la propria velocità, ma la prescri- 
zione non sempre è osservata e neppure può riescire pratica entro certi 
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limiti. Ai fanali di posizione durante le nebbie si supplisce con suoni 
di campana, di corno, fischi di sirena. I segnali stessi giovano anche di 
giorno, e sono combinati in modo da indicare la direzione della nave 
che li emette. 

Le segnalazioni hanno una importanza notevole nella navigazione, 
rappresentando un mezzo di comunicare fra nave e nave, e fra le navi 
e la costa. | 

Il Codice Internazionale dei segnali fu compilato nel 1857; consisteva 
di diciotto bandiere diverse e di un guidone detto distintivo del codice, 
o intelligenza; colle diciotto bandiere corrispondenti ad altrettante 
consonanti, disposte a due a due, a tre a tre, a quattro a quattro, si 


‘ottenevano 78.000 combinazioni. Una commissione del Board of Trade 


inglese nel 1887 incaricò un Comitato di rimodernare il Codice medesimo, 
che colla aggiunta delle cinque vocali e delle lettere X, Y, Z, entrò in 
vigore il 1 Gennaio 1902, con ventisei bandiere ed il guidone distintivo, 
il numero delle combinazioni è salito a: 


26 x 25: N.° 650 pei gruppi di due lettere; 

26 Xx 25 Xx 24: N.° 15.600 pei gruppi di tre lettere: 

26 Xx 25 X 24 Xx 23: N.° 358.800 pei gruppi di quattro lettere; 
nel totale si hanno 375.050 combinazioni. 


Oltre a questo numero considerevole si hanno 826 altre combinazioni,. 
essendosi combinato di mettere il Distintivo del Codice ora, al disopra di 
ciascuna bandiera e dei 650 gruppi da due bandiere, ed ora al disotto degli 
ultimi 150 di questi medesimi gruppi. (Ved. a tergo della copertina). 

Il codice stesso. contiene: i segnali urgenti di soccorso, pilota e 
rimorchio, a due bandiere. I segnali a tre bandiere, latitudine, longitudine,, 
ore, barometro, termometro, rombi gradi e quarto di bussola, monete, 
pesi e misure, frazioni e decimali. A quattro bandiere sono i segnali 
geografici ed il sillabario. Infine esiste una categoria di segnali a tre 
bandiere comprendente una serie di frasi complete in lingua inglese. 

Tutte le navi poi, sia da guerra che mercantili, hanno colle bandiere 
del codice, un segnale proprio permanente che permette di riconoscerle. 

Le navi da guerra, oltre ai segnali del Codice Internazionale usano 
bandiere speciali. La R.° Marina italiana servesi di una bandiera, bianca 
parlamentare, di due pennelli e di quattro guidoni. 

Vi sono poi altri segnali, per casi speciali, fra cui i segnali di lon- 
tananza; quando sia per la distanza o lo stato del cielo, non possa 
distinguersi bene il valore delle bandiere. 
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Si usano dei coni, dei palloni e dei cilindri, i quali si proiettano 
sul cielo come triangoli, dischi e rettangoli; il cono ha doppio valore 
usandosi anche rovesciato. Combinando questi quattro simboli in gruppi 
ternari, si sono formati 30 gruppi dei quali i primi 26 sono le lettere 
‘dell’ alfabeto e gli altri 4 dei distintivi. Anche con questo sistema esistono 
dei segnali speciali, fra i quali quelli di urgenza e pericolo, ecc. 

Finalmente, con delle bandiere maneggiate a mano, si usa, per segnali 
di breve distanza, l’ equivalente dell’ Alfabeto Morse. 

Da terra, e anche da bordo di alcune navi da guerra, i semafori 
fanno le loro segnalazioni, mediante quattro braccia gireyoli sovrapposte, 

luna equidistante dall’ altra, su di un palo od asta, alto da 10 a 15 m. 
sormontato da un pallone. Le rispettive posizioni delle quattro braccia 
mobili danno l’ alfabeto e un gran numero di segnali. 

Alla notte si usano segnali luminosi ed acustici. 

Sia con sprazzi luminosi più o meno lunghi, che con suoni prolun- 
gati o brevi, è facile riprodurre l’ Alfabeto Morse; oppure si accendono 
dei razzi; si può chiamare il pilota accendendo una fontana bianca ogni 
15 minuti, oppure, mostrando sopra del bordo una luce bianca per un 
minuto circa, poi occultandola ad intervalli. 

I segnali del Codice Internazionale prevedono tutto quanto è umana- 
mente prevedibile e porgono modo facile e sicuro di scambiare le neces- 
sarie comunicazioni sia di giorno che di notte. 

Altri segnali particolari poi, indicano le condizioni metereologiche, e 
le maree dei porti. Inoltre i semafori ricevono dall’ interno telegrammi 
da segnalare alle navi e dalle navi all’ interno. 

Le nazioni civili si scambiano le osservazioni metereologiche e le 
previsioni del tempo che sono sempre anche segnalate dai semafori. 

La telegrafia senza fili infine ha fatto fare progressi da gigante alle 
segnalazioni marittime, potendosi coi modesti apparecchi di bordo inviare 
dei radiogrammi da 200 a 300 miglia di distanza. Colle maggiori instal- 
lazioni le navi possono comunicare anche attraverso i continenti. Fu la 
marina italiana che prima fece delle esperienze di radio-telegrafia su 
vasta scala, e la Carlo Alberto fu posta a disposizione di Giuseppe 
Marconi per le sue esperienze radiografiche attraverso 1 Atlantico. 
Sulla Carlo Alberto si ricevettero in Mediterraneo radiogrammi irra- 
diati in Inghilterra e vennero raccolti malgrado la massa continentale © 
frapposta! (Fig. 316). 

Molti transatlantici ormai sono muniti di apparecchi radiografici e 
qualche volta è stato possibile di conoscere e pubblicare le condizioni 
metereologiche di tutto 1’ Atlantico, fra le coste inglesi e nord-americane, 
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ad una medesima ora, cioè a mezzogiorno, grazie al fatto, che dei tran- 
satlantici in viaggio, poterono trasmettersi fra di loro le rispettive segna- 
lazioni e comunicarle alle due grandi stazioni di terraferma! 

Il diffondersi della telegrafia senza fili del resto aumenterà sempre 
più l'efficacia di questo sistema, che è gloria italiana. 

Nulla in mare è lasciato all’ arbitrio. 

Gli ufficiali devono aver compiuto i necessari studi speciali, e non 
salgono alle responsabilità del comando che dopo un conveniente pratico 
tirocinio. I governi predispongono le carte nautiche, il servizio metereo- 
logico, dei fari, quello dei piloti, provvedono alla sicurezza dei porti.. 
Regole severe internazionali sorvegliano la costruzione delle navi non 
solo, e la loro conservazione, ma il loro armamento, le loro dotazioni. 

Una nave, vapore o veliero che sia, non può imbarcare dei passeg- 
gieri in numero maggiore del prescritto, secondo il suo tipo e le sue 
dimensioni; la stagione e la lunghezza del viaggio; nè può imbarcare 
carico superiore in peso o volume. 

Secondo le sue dimensioni deve avere le riserve di vele, attrezzi o 
parti di macchina. Le ancore, le catene devono essere in numero, peso 
e luughezza proporzionati alla portata della nave. Così per il numero 
dei battelli e dei salvagente; così per la provvista d’ acqua ‘e viveri e 
perfino di medicinali. Nulla insomma è lasciato all’ arbitrio, e se leggi, 
regolamenti, norme e prescrizioni, fossero da tutti osservate, i disastri 
in mare sarebbero ridotti a quei pochissimi casi in cui la cieca fatalità 
sorprende e soverchia le virtù umane. 

Pur troppo un eccessivo spirito di economia, un eccesso di confidenza 
e di fiducia in sè stessi, talvolta anche l incapacità individuale, o le 
conseguenze dell’ intemperanza, portano a violare le savie regole della 
navigazione. ; 

Un ufficiale, od una vedetta che*sonnecchino, un fanale che per 
trascuratezza non sia stato acceso, o siasi lasciato spegnere, una falsa 
manovra comandata in un istante di orgasmo o di terrore, possono 
causare un disastro spaventevole. E sono gli umili del mare, i pescatori, 
i velieri modesti, i poveri vapori facchini, quelli che navigano meno 
diligenti! 

Però, se si pensa al numero straordinario di navi di tutte le specie, 
e grandezze che si trovano radunate presso certi stretti come quello di 
Gibilterra o di Calais, oppure in prossimità di taluni porti come Liver- 
pool, New York, o lungo la Clyde ed il Tamigi; alla frequenza delle 
nebbie; alle difficoltà che creano le correnti, i venti, le maree; alle in- 
sidie di scogli e di banchi o bassifondi, e lo si considera col numero» 
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esiguo dei naufragi o dei semplici accidenti degni di nota, bisogna 
concludere che sono veramente efficaci le norme e prescrizioni in vigore, 
e che è ben alto il valore professionale dei marini moderni. 

La media percentuale dei naufragi, delle perdite in mare va ognora 
«diminuendo, e ciò è dovuto al sempre più elevato sentimento del dovere, 
ed alla più larga coltura della gente di mare. 

Anche ciò che è semplice diporto e passatempo, in mare diventa 
utile scuola, e la navigazione di piacere e di diporto concorre essa pure 
a tener alto lo spirito marinaro di una nazione. 

Questa navigazione è antica come la marina; la conoscevano gli egizi, 
i romani, i quali avevano costruito a questo scopo delle navi gigantesche. 
Scomparsa col Medio Evo, quando navigare significava combattere, tornò 
a fiorire nei tempi moderni. Furono i re d’ Inghilterra però che primi 
ebbero le loro navi di diporto, e diedero l’ esempio ai personaggi della 
Corte; per qualche tempo questa navigazione rimase un lusso inglese; 
ma poi sopratutto colla comparsa del vapore si generalizzò e divenne 
comune a tutti i paesi. È sempre però l’ Inghilterra il paese dove lo 
Yachting è in onore e praticato con vera passione, vengono poi gli 
Stati Uniti. La Germania vi si è dedicata ora con islancio per 1’ esempio 
dato dall’ Imperatore Guglielmo, e la Francia per moda e per spirito 
d’ imitazione più che per vero impulso di vita marinara. In Italia lo 
Yachting si va lentamente diffondendo contando fra i suoi seguaci appas- 
sionati Vittorio Emanuele III ed il Duca degli Abruzzi. 

La navigazione di diporto si manifesta sotto molteplici forme; anzi- 
tutto colle corse a vela, che cominciando dalle gare di pochi chilometri 
compiute da piccole imbarcazioni, giungono a quelle attraverso all’ Atlan- 
tico disputate da vere navi velocissime. 

La costruzione di queste navi è speciale; tutto vi è sacrificato alla 
velocità, anche la comodità di chi le guida attraverso 1’ Oceano. 

V’ ha poi la crociera, o navigazione da diporto, la manifestazione più 
utile dello Yachting, che può essere conpiuta da una modestissima navi- 
cella di poche tonnellate, da velieri d’ alto mare e da vapori di tutte le 
dimensioni. Esistono oggi degli Yachts di gran signori i quali hanno le 
dimensioni di un grosso vapore e sono costosi quanto un transatlantico. 

La riunione annuale più importante per corse navali ha luogo nelle 
acque del Solent, fra l'isola di Wight e la costa inglese. Cowes, il porto 
dell’isola di fronte alla costa inglese, è il grande centro d’ armamento 
degli Yachts, la sede dei clubs i più famosi, fra i quali Royal Squadron 


Club famosissimo fra tutti. Da qualche anno anche le regate di Kiel. 


hanno acquistato lustro. 
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Le regole più -minuziose, la più perfetta cavalleria presiede a queste 
gare alle quali prendono grande interesse le popolazioni che hanno molto 
sviluppato il sentimento marinaresco. 

Fra i clubs inglesi e quelli nord-americani si contrasta da anni la 
— coppa dell’ America. 

Nel 1851 una goletta Americana, l’ America appartenente al Sig. 
Stevens, commodoro del New Yorck Yaht Club venne nelle acque di 
Cowes, e vinse la coppa d’oro di 500 sterline, battendo tutta la flotta 
degli Yachts inglesi. Il Sig. Stevens fece dono della coppa al suo club, 
a condizione però che fosse accettata la sfida di tutti quei campioni 
stranieri che volessero conquistarla. 

Venne la guerra di secessione ed il Yacht America fu trasformato 
in un violatore di blocco confederato; lo catturarono poi i federali, e 
incendiato nel Potomac, affondò prima che il fuoco lo distruggesse. 

L’ America rimase sommersa moltissimi anni. Or non è molto venne 
rialzata e si trovò che il suo scafo era ancora in ottime condizioni, 
onde fu riattata, attrezzata come lo era al tempo della sua grande 
vittoria, e figurò ultimamente con onore in alcune regate sulle coste 
americane. 

La coppa intanto fu disputata aspramente per molti anni, ma rimase 
al club americano. Il regolamento prescrive che il campione inglese sia 
costruito in Inghilterra, e attraversi l’ Atlantico con mezzi propri. Questa 
ultima clausola mette gli inglesi in condizioni di inferiorità, quantunque 
siasi usato l’artificio di dotare gli Yachts di doppia alberatura, quella 
da corsa e quella da viaggio. Ultimamente a favore dell’ ultimo campione 
inglese, appartenente ad un Yachtman che ritentò tre volte la prova 
si fece una concessione, permettendo che la traversata fosse fatta a 
rimorchio d’un vapore. 

Gli inglesi però malgrado i ripetuti insuccessi non si sono dati per 
vinti e pare che nel 1906 si ripeta la sfida. 

Non è certo invece se si ripeterà la corsa a vela attraverso Vl Atlan- 
tico; i risultati ottenuti non sono stati i più soddisfacenti, non essendosi 
ridotto il record delle celeri traversate di qualche antico celipper; però 
le condizioni metereologiche nelle quali si svolse questa difficile corsa 
non erano le migliori. 

Anche in Italia esiste un Regio- Yacht-Club-Italiano, che data dal 1879, 
che disciplina e promove le regate nostre, che sono ancora lontane dalla 
importanza di quelle straniere. La Coppa di Francia e la Coppa d’ Italia 
però sono sempre disputate con brillante successo. 

Tutte le nazioni concedono ai loro Club Navali debitamente ricono- 
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sciuti notevoli privilegi. Le navi ascritte al R. Y. C. I. hanno facoltà 
di innalzare la bandiera eguale a quella delle navi da guerra, ed il guidone 
del Club. I soci proprietari possono assumere il comando delle loro navi, 
senza l’ obbligo di imbarcare ufficiali e macchinisti secondo le prescrizioni 


della Marina Mercantile; sono esenti dall’obbligo del giornale di bordo, 


dalle visite; sono assimilati ai postali per l ammissione in: pratica nei 
porti, sono esenti infine dalle tasse d’ ancoraggio, e da tante molestie 
doganali. 

L'azione benemerita del Club si estende anche ai laghi, dove esistono 
pure delle società locali; ma malgrado tutto ciò la navigazione di diporto 
non è ancora entrata nelle abitudini dei ricchi italiani, i quali PRE troppo 
non sì appassionano alle cose di mare. 

Tutti i sovrani per le loro visite hanno degli Yachts speciali. AI 
Re d’Italia venne attribuito il Trinacria, di 9200 tonn. e 18 nodi, 
che col nome di America è stato un notissimo transatlantico inglese. 
Il Re d’ Inghilterra dispone di una flottiglia di Yachts fra cui il maggiore 
è il Victoria and Albert di 4765 tonn., e ne ha un altro in cantiere a 


turbina; V Imperatore di Germania V Hohenzollern di 4300 tonn.; lo Czar 


delle Russie lo Chtandart di 5500 tonn. Il più recente Yacht per sovrani 
è l Ertogrull, costruito ultimamente per il Sultano, che ha i caratteri 
dello Yacht, mentre quelli degli altri Sovrani sono grossi vapori di lusso 
e di carattere militare o di cerimonia, anzichè agili ed eleganti navi 
da diporto. 

Le navi appartenenti alla navigazione di diporto hanno una stazza- 
tura speciale, sono costruite con regole proprie, e di esse non si occupa 
il Lloyd Register, nè le pubblicazioni ufficiali della Marina Mercantile. 

Le macchine a esplosione sono ora applicate come motori ausiliari a 


molti Yachts. velieri, e si tenta di creare dei tipi di Yachts marini e- 


rapidi animati esclusivamente da tali motori. Le corse fatte fino al 1905 
con simili imbarcazioni diedero dei risultati disastrosi; la colpa però non 
era dei motori ma degli scafi disadatti. Quando i costruttori, e gli ita- 
liani ne danno già esempio, adatteranno a quei motori degli scafi con- 


venienti alla navigazione sul mare e con qualunque tempo, la marina 


di diporto avrà a sua disposizione un nuovo mezzo per meglio popola- 
rizzarsi e fiorire.- 
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he industrie del mare. 


Quando si esamina una nave in tutte le sue parti, sia essa una 
grande nave da guerra o una minuscola torpediniera, un grandioso va- 
pore postale od il più umile dei velieri, si rimane sorpresi della somma 
di lavoro, della varietà di industrie che hanno concorso alla sua costru- 
zione, al suo completo attrezzamento ed arredamento. 

Nessuna industria umana, nessuna manifestazione scientifica e  arti- 
stica del tempo nostro è infatti estranea alla costruzione di una nave. 
Essa rappresenta un totale formidabile di lavoro, un concorso tale di 
operosità e di intelligenze, che ha del meraviglioso. 

Ecco la Vittorio Emanuele III della nostra marina! Quando sarà 
compiuta il suo costo complessivo toccherà trenta milioni; il suo dislo- 


camento, cioè il suo peso totale sarà di 12.000 tonn. in cifra tonda, 


esclusa la dotazione di carbone. La Vittorio Emanuele III adunque viene 
a costare in ragione di L. 2.50 al chilogrammo. Il caccia torpediniere 
Nembo di tonn. 330, è costata invece L. 1.234.036, cioè L. 3.75 circa al 
chilogrammo. Eppure la massima parte di quel peso che corrisponde al 
dislocamento delle due navi è formato da metallo, da acciajo, il quale 
è derivato dalla raffinazione di volgarissima ghisa, del costo di pochi cen- 
tesimi al chilogrammo. La materia greggia dalla quale ha origine la 
nave moderna è appunto quella ghisa che è un prodotto. rudimentale 


x 


della metallurgia; la materia prima da cui è scaturita la Vittorio Ema- 


nuele e il Nembo, non rappresenta che un valore cento e più volte mi- 
nore di quello della nave completa. 
Quella ghisa è stata ridotta in ferri sagomati, in lamiere, in corazze, 
in cannoni, in parti di macchina, per una serie di successive trasforma- 
zioni che rappresentano una continua lunghissima catena di operazioni, 
nelle quali la mano d’ opera e l'intelligenza hanno posto principale, an- 


corchè il lavoro materiale lo compiano le macchine; e quella differenza . 


di cento volte il costo iniziale delle materie prime non è altro. che prezzo 


del lavoro umano ! i 


» 


E per questa ragione che l'industria navale, sia essa volta alle 
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navi militari che a quelle del commercio, è profondamente connessa alla 
vitalità di un paese. Un paese che costruisce in casa propria le sue 
navi, che possiede e incoraggia le industrie che concorrono a tale costru- 
zione, conserva ai propri lavoratori quell’ immensa differenza che inter- 
cede fra il costo della materia prima e quello della nave compiuta. 

Parimenti quella nazione che possiede una grande marina mercantile, 
che basta al complesso dei suoi trasporti marittimi, e che concorre a 
quelli delle altre nazioni, riserba al proprio lavoro, al proprio capitale, 
tutto l equivalente di quel trasporto. La attuale ricchezza straordinaria 
dell'Inghilterra ebbe origine dal fatto che, per circa cinquant’anni, le sue 
industrie hanno avuto il monopolio delle costruzioni navali a vapore a scafo 
metallico. di tutto il mondo, ed ora si conserva, perchè possedendo l’In- 
ghilterra da sola un materiale mercantile che corrisponde quasi alla metà 
di quello mondiale, assorbe a suo esclusivo profitto metà di quelle somme 
che il mondo intero spende nei trasporti marittimi. 

Se la nave moderna ha le sue origini specialmente nella metallurgia, 
nessuna industria, nessuna arte ripeto, è estranea alla sua costruzione. 

Per piccola che sia una nave, è sempre una casa semovente, e se 
grandiosa, è addirittura un piccolo mondo. Durante la navigazione, una 
nave bisogna che basti a sè stessa, e i suoi abitanti si trovano per un 
certo periodo nelle condizioni di un piccolo popolo che sia isolato dal 
resto del mondo; è necessario che sulla nave sia raccolto adunque tutto 
ciò. che è necessario alla vita, e sulle navi di lusso, alla vita più  raffi- 
nata e sontuosa. Sono appunto le esigenze della eleganza, del buon 
gusto, che chiamano in tante costruzioni navali le genialità dell’ arte a 
farle più belle ed adorne. 

Come si ha una popolazione marittima che vive a bordo, si ha una 


bo) 


popolazione che pur vivendo a terra è strettamente collegata per il suo 
stesso lavoro alla navigazione, e questa popolazione non è meno nume- 
rosa della prima. Secondo le leggi italiane, si considera come apparte- 
nente alla gente di mare di I° categoria tutti coloro che navigano per 
professione abituale cioè i marini, e di II" categeria coloro come gli in- 
gegneri navali, gli operaj costruttori e i barcajuoli vi contribuiscono col 
loro lavoro. Una statistica recente assegna alla I" categoria il totale 


135.498 ascritti, alla seconda di 133.068; però questa statistica trascura 


‘tutti coloro che dentro terra cooperano allo svolgimento delle industrie 


marinare, nè sarebbe possibile il farlo, perchè tutta l’attività nazionale 
è posta a costante contributo dalla marineria. 

Quando un varore arriva in porto, entrano in funzione le moltepliei 
compagnie di scaricatori che accudiscono allo sbarco ed all’ imbarco delle 
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diverse mercanzie, i quali formano in certo qual modo un anello di con- 
giunzione fra i lavoratori di terra e quelli del mare. Poi i! vapore è 
invaso dagli operai che in poche ore gli puliranno la caldaja, gli pie- 
chietteranno la carena, e lo metteranno in condizione di riprendere tosto 
la sua navigazione. Sono a migliaja i lavoratori del porto che formico- 
lano fra le navi ed i capannoni, le calate gremite di vapori, dove le 
grue elettriche od idrauliche, agitano le loro grandi braccia, sollevando 
pesi enormi senza mai stancarsi. Nè si arrestano alle sue calate le pul- 
sazioni della vita di un gran porto, ma si propagano lontano lungo le 
linee ferroviarie che a quelle calate mettono capo e vi hanno radice. 
L’ ultimo piazzale del porto di Genova, non è nei piani di Sampierda- 
rena, e neppure alla stazione del bivio di S. Bovo a Novi; ma è a Mi- 
lano, alla stazione di smistamento di Porta Sempione, a più di 150 chi- 
lometri di distanza! 

E tutta l’operosità di vastissime regioni è in costante immediato 
contatto con quella dei porti, da cui dipende per tutte le materie prime, 
che nei porti stessi vengono sbarcati a milioni di tonnellate. 1 grandi 
porti moderni sono la porta d’ introduzione delle materie prime d’ ogni 
lavoro, ed in essi approda e si sbarca giorno per giorno quanto le in- 
dustrie dell’ interno trasformano e consumano appunto giorno per giorno. 
E se per sventura il movimento del porto si arresta, la ripercussione 
nell’interno è immediata e si propaga subito, arrestando e paralizzando 
ogni attività di lavoro per mancanza di alimento. La necessità di pos- 
sedere dei grandi porti, dotati di ogni perfezionamento, tali insomma da 
ridurre al minimo termine la spesa del carico e dello scarico ed il tempo 
da tali operazioni richiesto, è pertanto cosa di suprema utilità nazionale. 
Da questo lato molto si è progredito fra noi, ma ancora molto rimane a 
fare. È un assurdo economico p. es. che il costo dello sbarco di una 
tonnellata di carbone nei porti italiani, costi all’incirca il decimo del 
trasporto marittimo dall’ Inghilterra al porto, e finalmente il trasporto 
ferroviario ai centri di grande consumo, lontani appena duecento chilo- 
metri dai porti, costi quasi il doppio del trasporto marittimo. 

Nelle diverse forme della attività marinara assume ormai sempre im- 
portanza maggiore la pesca d’ alto mare. In Inghilterra, in Francia, in 
Germania in Olanda in Norvegia, nel Nord-America, ed ora anche in 
Spagna, essa è salita a grande industria, esercitata da potenti compa- 
gnie. Si ha la così detta grande pesca, che necessita un armamento speciale 
e dura una intera campagna; il suo campo è sui Banchi di Terra-Nova 
per il merluzzo, in molti altri paraggi nordici per le aringhe, nei mari 
polari per la caccia delle balene e delle foche. Ma questa grande pesca 
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stazionaria, ha ora di particolare solo che a poco a poco il vapore an- 
che in essa sostituisce il veliero ; la pesca d’alto mare che è in costante 
sviluppo si esercita invece tutto Vanno in tutti i paraggi pescosi d’ogni 
mare; dalle coste canadesi al mare del Nord, a quel tratto di Atlantico 
che giace fra le Canarie e la costa d’ Africa, ed anche nel medesimo Me- 
diterraneo. Sono flotte composte di centinaja di piccoli vapori costrutti 
. appositamente, la cui portata varia fra le 500 e le 200 tonn. che tutto 
l’anno si dedicano alla pesca colle reti; quando hanno raccolto un ca- 
rico sufficiente, lo portano a terra al prossimo grande mercato, oppure 
ve. lo spediscono con un vapore speciale, conservando il pesce quasi 
sempre ancor vivo in apposite tanche. In questo modo la pesca è ab- 
bondante, ed il prodotto si vende ad un buon mercato che riesce a tutto 
vantaggio delle classi meno abbienti. Molte di tali navi, fra le più re- 
centi, sono dei velieri, ma dotati di un motore ausiliario da automobile, 
che supplisce con vantaggio la macchina a vapore. 

L’ Italia è estranea a questa industria, le nostre statistiche ci asse- 
gnano bensì circa 84.000 pescatori fra la gente di mare di II categoria, 
ma si tratta di pescatori della. costa, che operano con piccole barche o 
battelli. Alla pesca d’alto mare, gente di mare di I categoria, non sono 
ascritti che circa 6000 marini. E il numero di questi in un decennio è 
disceso da 8000 a 6000; mentre quello dei primi, di quelli di costa, nel 
decennio medesimo aumentò di circa 24.000 pescatori. 

Intanto una grande società tedesca ha inviato i suoi vapori nel Me- 

diterraneo, facendo capo a Genova. 
- I nostri pescatori d’ alto mare però, piuttosto che pescatori di pesce 
erano dediti alla pesca del corallo e delle spugne, tanto attiva un giorno 
nelle zone meridionali del Mediterraneo. Il capriccio della moda  col- 
pendo al vivo la industria già ricchissimma del corallo, e la. concor- 
renza di compagnie straniere che nell’ Arcipelago, in Oriente, pescano le 
spugne con palombari e grandi impianti, hanno colpito al vivo queste no- 
stre pesche d’alto mare, che ora declinano miseramente. 

Parlando dei lavoratori del mare un cenno deve essere vòlto pure ai 
palombari che così utili servizi rendono alla marina. Vestito dello sca- 
fandro il palombaro può scendere ad una discreta profondità. Di solito 
quella di 60 piedi (metri 18.287) si considera come già rilevante, ma in 
certi casi si sono raggiunti come per il salvataggio del « Cape Horn » 
perfino 201 piedi (metri 61.26). 

La pressione sott'acqua aumenta di 15 libbre per pollice quadrato, 
o di chil. 2.054 per centimetro quadrato, cioè di 1 Atmosfera, ogni 10 
metri di profondità. Oltre certi limiti, la pressione diventa dunque  in- 
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sopportabile all’organismo umano. Di solito i palombari non oltrepassano 
i 10 m. di profondità. 

Gli scafandri moderni sono tanto perfezionati, che nell’elmetto, colla 
conduttura d’aria passa anche un filo telefonico in modo che il palom- 
baro è in costante comunicazione verbale dal fondo del mare con chi è 
all’altro capo della linea a terra. 

Specialmente in salvataggi di navi naufragate, il palombaro ha modo 
di dimostrare la sua perizia; molte piccole avarie possono essere ripa- 
rate da lui. Su tutte le navi da guerra dei marinaj scelti sono perciò 
addestrati in quello specialissimo servizio. i 

La vecchia campana del palombaro non è dimenticata, anzi perfe- 
zionata con macchinismi elettrici, essa è ancora molto usata. Alle grandi 
profondità ha però l'inconveniente che, comprimendosi l’aria nel suo in- 
terno, la parte inferiore viene invasa dall’acqua. Perciò nei lavori por- 
tuali, sopratutto se importanti, si preferisce l’uso dei cassoni pneumatici. 

Da qualche tempo da che si sono moltiplicate le costruzioni a scafo 
metallico, sono sorti a fianco dei cantieri che gareggiano in rapidità nel 
produrre nuove navi sempre più perfezionate e poderose, quelli che de- 
moliscono con non meno eguale velocità le vecchie navi. E Italia tiene 


un posto notevole in questa industria singolare, e Genova vi è intenta 


—_ 


in modo particolare. . 

Allorchè per vetustà, o perchè non conviene spendervi grosse somme 
in riparazioni, se si tratta di navi mercantili, oppure perchè più non 
corrispondono alle esigenze della guerra se si tratta di navi militari, 
esse vengono avviate al cantiere di demolizione, come dei vecchi cavalli 
che forse un giorno furono illustri, si mandano all’ammazzatojo quando 
non servono più a nulla. 

E quante navi illustri così scompajone pezzo per pezzo, sotto l'assalto 
della mazza demolitriee ! 

Se si tratta di navi da guerra si spogliano dei cannoni, degli attri- 
buti militari, e si rimorchiano alla banchina dove finiranno i loro giorni. 
Se sono navi mercantili, generalmente si tratta di vapori, esse compiono 
un ultimo viaggio. Un comandante coi suoi ufficiali ed il relativo equi- 
paggio le prende in consegna nel porto straniero, le cariche di carbone 
fossile, poi, sbarcato l’ultimo carico, il povero vapore è abbandonato al 
suo destino, mentre il suo equipaggio probabilmente si reca a ricevere 
in consegna un’ altra nave condannata a sparire. 

Sul finire del 1905 a Genova finiva, miseramente smantellata, niente- 
dimeno che la Friedland, ana grande corazzata francese, costruita subito 
dopo la guerra colla Germania nell’ansia della rivincita, e con essa il 
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Duquesne, un grande incrociatore francese, che portò più volte la ban- 
diera della Repubblica attorno al mondo. Due navi ammiraglie, due navi 
che quando vennero varate ebbero gli auguri e i presagi di vittoria di 
tutto un popolo orgoglioso e fidente della loro forza, e che finirono senza 
aver sparato un colpo di cannone se non che per le salve d’uso e le 
manovre. Le aveva precedute tutta una serie di corazzate inglesi la 
Glatton, il Ciclop famosissime e celebrate un tempo. 

E nei vapori mercantili ? 

Anche l’ Aurania, il superbo Aurania, che fu per qualche tempo il 
più bello e veloce vapore del mondo, è venuto a finire alla tragica ban- 
china, dove l aveva preceduto il Labrador, che col nome di Nouveau- 
Monde, inaugurò la linea dell’ Havre a New-York, al suo primo viaggio 
ebbe il saluto d’ una Imperatrice, o prima ancora era stato smantellato 
lembo per lembo quel bellissimo Werra che iniziò i rapidi viaggi transa- 
tlantici tedeschi. 

Quante grandezze decadute, quale mestizia in quelle rovine di navi! 
E attorno a quelle famose altre più oscure. Qualche vittima di disastri 
come il colossale Nerite che si incendiò nuovo del primo viaggio nel ca- 
nale di Suez, ma sopratutto vecchi e logori vapori che per tanti anni 
hanno percorso tutti i mari, hanno superato tante tempeste, e che tro- 
vano una fine oscura trasformati in un cumulo di rottami, 

Scompajono le superstruttire, gli alberi, i fumajuoli. Gli scafi, alleg- 
geriti dei pesi delle macchine e caldaje, rotte a pezzi esse pure, gettate 
esse pure al rottame, emergono enormi e rugginosi dalle acque. Ma presto 
i loro fianchi si squarciano, cade il fasciame e le ordinate si mostrano 
nude come lo scheletro di qualche strano animale gigantesco. Attorno 
alla banchina è un martellare incessante come in un cantiere; è una 
febbre di lavoro; ma non per costruire, per distruggere. 

Quando la nave è smantellata e non ne rimane più a galla che il 
fondo, allora, colle catene e gli argani quella povera carcassa si trascina 
a terra. Ivi subisce l’ultimo assalto ; in poco tempo è fatta a pezzi, e 
scompare. La demolizione è finita, nulla resta della povera nave, altro 
che un pallido ricordo in chi vi ha navigato, in chi l’ha amata come cosa 
viva, un giorno! 

In quelle demolizioni veramente si ha l impressione che qualcosa 
muore! Non invano una nave accoglie nei suoi fianchi tanta gente e 
per tanti anni, che ne divide le sorti. Si direbbe che ogni persona che 
passa al suo bordo vi lascia una particella della vitalità sua, e che una 
arcana vibrazione immateriale faccia palpitare ogni nave. 
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Grandi e pesanti carri seombrano i cantieri delle demolizioni del 
rottame, e quei carri si avviano in fila alle acciajerie. 

Ivi il convertitore tramuta quel povero rottame in nuovo acciajo e i 
laminatoj lo strasformano in lamiere, in ferri sagomati. Poco dopo quelle 
lamiere, quei ferri, sono avviati ai cantieri di costruzione e compongono 
nuove e forti navi che sorgono altere sugli scali. 

Il mito della Fenice è così rinnovato dalla industria vittoriosa. Nel 
bagno di fuoco della acciajeria la vecchia nave si rinnova; così le povere 
vecchie navi tornano al mare, tornano ad essere utili agli uomini, belle 
d’ una nuova vita e d’una nuova gioventù ! 

Gli antichi circondavano il mare di leggende sublimi; per gli Assiri, 
la civiltà era stata data all’ uomo da un bellissimo mostro uscito dalle 
acque: per i Greci, Venere il simbolo della vitalità per eccellenza, sor- 
geva dalla spuma del mare; alcuni popoli nordici, esaltavano i giganti 
che nascevano dal bacio delle onde salse. 

La civiltà moderna non circonda il mare di simboli, ma lo domina! 
Ha fatto del mare il campo prediletto e più fecondo delle sue industrie, 
delle sue vittorie. 

Le industrie del mare ? | 

Ma è la storia d’ogni progresso, l’espressione di ogni attività umana 
che esse rappresentano. È dal mare, è per il mare, che vivono e prospe- 
rano i popoli moderni, e noi vediamo le nazioni che ne sono divise, lot: 
tare disperatamente per raggiungerne le rive, impiantarvisi, onde avere 
esse pure una porta aperta sulla grande strada delle libere genti. 

Oggi un gran popolo non può sussistere, è condannato a languire, 
a morire come nazione, se dal mare non attinge rinnovate energie di 
traffici e lavoro ! 
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Fig. 316. — Carlo Alberto. Incrociatore corazzato italiano. Varato nel 1896. Tonn. 6500 
Vel. 20. Munito del Telegrafo Marconi. 
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Vita di bordo, 


Molte cose hanno cambiato in mezzo secolo di tempo, ma forse nes- 
suna professione e condizione ha subìto una così profonda. alterazione, 
come quella del marinaio, e divenne tanto varia e diversa come la vita 
di bordo. | 

Al tempo delle navi veliere, il marinaio era un essere che realmente 
passava l’esistenza sua fra cielo e mare. Al tempo delle guerre napo- 
leoniche non era infrequente il caso di marinai che rimanevano degli 
anni a bordo, senza por piede a terra! 

La vita del marinaio, la vita di bordo, era allora una maniera d’ esi- 
stenza tutta particolare, coi suoi usi e eostumi, il modo proprio di 
pensare e di sentire. Occorrevano delle tempre speciali per condurre 
quella vita, aspra di pericoli, piena di incertezze, e che dava così scarse 
gioie. La professione di marinajo imprimeva allora un suggello indelebile 
per chi l’ esercitava. I semplici marinai erano gente rozza e buona, 
coraggiosa e spensierata. Di solito ad essi la terra era fatale. Appena 
sbarcati, in pochi giorni, talora‘in poche ore di baldoria sfrenata, era dis- 
sipato il frutto di un anno di lavoro faticosissimo e duro; la parte di prede 


conquistate a prezzo di sangue. Quei rudi uomini si. sarebbero detti 
ansiosi di dar fondo più presto al loro peculio, per ridursi senza uno, 
spicciolo e ritornare a bordo alle consuete privazioni e fatiche. Gli 


ufficiali, dal canto loro, facevano di solito altrettanto. Poehe ore di vita 


intensa e brillante, segnavano come tante oasi la loro carriera, composta. 
di lunghe monotone crociere, inframezzata di imprese audaci, di tempeste, 


battaglie e rischi d’ ogni sorta. 
Nel carattere di molti ufficiali di mare, che legarono il loro nome 
alla storia, assieme all’ indole avventurosa, fra brevi periodi in cui ap- 


pare vivacissimo il desiderio di gioire rapidamente, la sete intensa del 
piacere, si notano quasi sempre tendenze mistiche, con profondo senti. 


mento religioso, una linea di condotta severa e serena ad un tempo. 


All’ osservatore superficiale essi sembrano talvolta uomini pieni di con-. 
trasti. Cuori di ferro, menti profonde, che d’ un tratto sono accessibili 


VITA. DI BORDO. DI 


a tutte le debolezze 
umane, e si abbando- 
nano a passeggiere fol- 
lie; ma il contrasto de- 
rivava dal loro mede- 
simo metodo di vita. 
Nonimpunemente essi 
passavano lunghi me- 
si, spesso degli anni, 
fra la rigida discipli- 
na, l isolamento, la 
mancanza di aftetti; 
portavano il peso di 
gravi responsabilità, 
subivano il contatto 
di gente rozza e fiera, 
sentivano ognora il 
perieolo imminente sul 
loro capo; poi d’ un 
tratto, per pochi gior- 
ni, la scena mutava 
come per magia; e la 
terra, forse una colo- 
nia piena di sole, di 
fiori e di seduzioni; 
oppure il porto colla vita cittadina e sociale, offrivano al marino gli in- 
canti di gioie a lungo attese, a lungo sognate, e che sapevano per prova 
quanto per essi fossero. fugaci. 

Ma fra una lunga crociera, una tempesta ed una battaglia, matura- 
vano gli intelletti, e si riscaldavano i caratteri; e, malgrado le fuggevoli 
spensieratezze e follie dei porti, i giovani acquistavano la fermezza della 
età virile, e quegli uomini forti, coraggiosi, buoni e generosi, conservavano 
una cordiale ingenuità, una balda sicurezza, una suprema indifferenza e 
degli agi e del pericolo, che durava anche all’ età matura, e dava ai 
capelli bianchi una sincera giovinezza di sentimento. 

Mai nessuna condizione sociale ha dato al mondo tanti uomini emi- 
nenti per dote di cuore e di mente; perchè. forse mai la poesia della 
vita ha vibrato tanto bella e tanto forte, con idealità più alte e serene, 
quanto fra la stessa gente di mare! 

I tempi sono mutati, e di conseguenza anche la vita di bordo ha. 


Fig. 317. — Il veliero Beppe incendiato e tratto a rimorchio. 
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assunto aspetti diversi. Quanta diversità però in quella esistenza mari- 
nara, sia sulla nave da guerra che su quella mercantile e finalmente fra 
le diverse categorie di tali navi! 

È, per esempio, possibile il confronto di come si svolge la giornata 
del marino militare imbarcato in un sottomarino, su di una torpediniera, 
‘oppure a bordo di una grande corazzata? È 

Sulle moderne navi da guerra il classico gabbiere antico, maestro 
nella manovra delle vele; il carpentiere pieno di risorse, il velaio industre, 
non hanno più alcuna ragione d’essere. Il ferro e l’acciaio hanno sosti- 
tuito il legno in ogni parte della costruzione della nave, e si trova 
sempre che di legname, di materia combustibile, ve n’ ha troppo a bordo. 
Il gabbiere non ha più nulla da fare, poichè non si usano più vele ed 
il velaio è ridotto a cucire e manovrare delle tende. 

Qualche nave scuola ha conservato ancora l ampia velatura, e nella 
nostra marina hanno ancora completa attrezzatura la Flavio Gioia e 
VV Amerigo Vespucci, corvette in acciajo di 3064 e 2705 tonn. adibite 
al servizio della Accademia Navale di Livorno. A bordo di esse i gio- 
vani futuri ufficiali della nostra marina compiono delle crociere periodiche 
sulle coste Atlantiche e Mediterranee, acquistando così la indispensabile 
pratica professionale. Ha vele la Miseno, piccola nave in acciaio di 
554 tonn., destinata a scuola dei mozzi, la Capraia navicella in 
legno di 236 tonn., esclusivamente veliera. Sono pure esclusivamente 
velieri i piccoli sambuchi della Colonia Eritrea da 60 a 22 tonn.: 
Antilope, Gazzella, Cervo, Zebra, Capriolo e Camoscio. È pure dotata di 
completa velatura quella gloriosa Stella Polare di 1279 tonn., colla quale 
il Duca degli Abruzzi compì il suo memorabile viaggio polare. Negli 
arsenali alzano ancora i loro alberi denudati alcune vecchie navi come 
la Caracciolo, che attendono lora della demolizione. Ma su tutte le altre 
navi da guerra la vela è scomparsa! 

La vela dunque nella marina militare non è che l’ eccezione, onde 
ciò che formava la virtuosità dell’antico marino, dal mozzo all’ ammi- 
taglio, oggi non è più nella marina da guerra altro che una memoria 
che di giorno in giorno si va facendo più languida. 

Sulle navi militari moderne, il marino comincia coll’ essere diviso in 
due categorie; gente di coverta, e gente di macchina. Anche l ufficialità 
è così divisa; anzi la divisione è maggiore, poichè v’ ha il corpo degli 
ufficiali di vascello, cui spetta il comando delle squadre, delle navi e 
di tutti i servizi inerenti alla navigazione ed al combattimento. Essi 
escono dalla Accademia Navale, e con loro gli ufficiali del Genio Navale, 
cui è dovuta principalmente la direzione tecnica della costruzione e ma- 
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Fig. 318. — Vapore in demolizione alla banchina. 


| nutenzione delle navi, Valta direzione delle macchine. Sonvi poi gli 


ufficiali di macchina provenienti dalla Scuola di Venezia; gli ufficiali 
Commissari che sono incaricati della Amministrazione di bordo, e final- 
mente gli ufficiali Medici. Gli ufficiali di marina per eccellenza, natural- 
mente sono gli ufficiali di vascello; oggi però la parte meccanica ha un 
così grande sviluppo a bordo delle navi, che in tutte le marine si sente 
il desiderio di poter fondere come in un solo corpo gli ufficiali di vascello 
e quelli specialisti di macchina; ciò incontra però delle difficoltà gravis- 
sime non tanto per l'istruzione teorica di quegli ufficiali, quanto per - 
quella strettamente professionale, essendo desiderabile che il meccanico, 
non sia solo un dotto ufficiale ma anche un consumato artefice. V? hanno - 
infine gli ufficiali del Corpo dei Reali Equipaggi addetti di solito ai 
servizi di terra, corpo che apre onorata earriera ai sotto-ufficiali. 

Già il servizio di coverta è suddiviso in molteplici specialità; vi sono: 
i marinai, cui spetta specialmente il servizio delle lancie, i timonieri 
incaricati del timone e dei servizi analoghi compresi i segnalamenti; i 
cannonieri ed i torpedinieri particolarmente adatti alle armi rispettive;. 
e per ogni specialità vi sono le scuole opportune, tenute a bordo di 
vecchie navi negli arsenali. 

La gente di macchina fornisce i fuochisti, i portatori di carbone, gli. 
ingrassatori; è la gente che vive nel profondo della nave, e su cui in. 
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navigazione pesa più grave il servizio, che viceversa è però più leggero 
nel porto. 

Tutte queste specialità poi concorrono a formare le compagnie dei 
fucilieri da sbarco, alle quali i cannonieri danno l’ opportuno contingente 
per la manovra di due cannoni da 75 ia montati su affusti di terra che 
tutte le navi da battaglia possiedono, appunto per le eventualità d’ uno 
sbarco. 

Ognuno adempie al proprio ufficio, con regolarità e precisione crono- 
metrica, poichè tutte le funzioni a bordo sono regolate coll’orologio alla 
mano. La gente è divisa in destra e sinistra e per quarti avendo ognuno 
il suo posto assegnato, il suo compito. 

Ogni giorno porta il ritorno delle medesime operazioni: il lavaggio, la 
costante preoccupazione di bordo, la pittura, la civetteria della nave 
ben tenuta e pulita. Una volta anche nella nostra marina erano permesse 
le vernici appariscenti. Gli -ottoni, le parti nikellate, il bronzo dei piccoli 
pezzi; le parti in acciaio non brunite dei grossi cannoni, lucidati, stro- 
finati con cura assidua, luccicavano tutte da specchiarvisi. Gli scafi 
avevano scintillanti di fregi d’ oro e porpora le poppe e le prore: famosa 
nella nostra marina era la prora della Sicilia colla sua colossale Aquila 
Sabauda! I fianchi ora dipinti di nero od in bianco; le superstrutture 
candidissime, i fumajuoli color canarino dimostravano la diligenza, le cure 
amorose dell’ equipaggio a far bella la propria nave. Non era ingrato agli 
equipaggi quel lavoro perchè il marinajo ama la sua nave e la vuol 
bella e vistosa; ma appnnto le navi erano così troppo vistose! 

Venne un decreto ministeriale, e fu bene, che ordinò per le navi 
della Regia Marina, a similitudine delle Giapponesi ed Inglesi, 1 uso 
esclusivo del colore di guerra anche in tempo di pace. Una uniforme 
tinta grigio scura, di un grigio opaco senza riflessi, coperse le nostre 
belle navi in ogni parte loro dalla varca del loro albero da segnali, 
alla linea d’ acqua. 

Non vi sono dettagli trascurabili in marina, e anche la questione 
del colore ha la sua importanza. Del resto come abbiamo veduto, anche 
gli antichi conoscevano il colore di guerra, quel loro colore, il Veneto, 
era assai simile al nostro. 

A. tutto rigore le opinioni non sono unanimi sulla scelta del colore 
di guerra meglio indicato, ma lo sono invece nel riconoscere gli ineon- 
venienti dei colori troppo spiccati. i 

Il bianco rende le navi meno visibili sull’ orizzonte e contro un ter- 
reno arido che non il nero, il quale è invece meno visibile del bianco 
«contro le terre verdeggianti. Il giallo che si avvicina al ceolore delle. 
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rocce e dell’ orizzonte scuro è molto preferibile al verde ed all azzurro. 
Di notte il bianco è meno visibile del nero, ma se entra in gioco 
la luce elettrica le parti sono invertite. Colla luce elettrica poi la pittura 
lucida è più visibile della opaca. 

Ecco le ragioni per le quali si è data la preferenza al grigio opaco, 
il colore di guerra! 

Ai bei tempi della marina a vela, la facilità di cambiare il colore 
della pittura di una nave permetteva a quelle corsare, e alle fregate 
che davano la loro caccia di tentare di mascherarsi e trarsi reciprocamente 
in inganno. Le navi da guerra di solito erano dipinte in nero colle fasce 
bianche a ogni ponte, nelle quali si aprivano i portelli dei cannoni; e 
le navi grosse mercantili, di solito armate, -si ponevano a imitarle e con 
un pò di pittura fingevano formidabili batterie. A lungo è durato, e dura 
ancora, l uso di dipingere una finta bianca batteria coi relativi neri 
portelli sul fianco dei maggiori velieri. 

Dopo la pulizia le esercitazioni. Una nave da guerra è una scuola 
sempre aperta. Colle brevi permanenze sotto le armi, oggi in uso in tutte 
le nazioni che reclutano i loro equipaggi colla leva, si ha appena il 
tempo di formare un marinaio discreto che già questo abbandona il 
servizio e torna alla vita borghese; l’istruzione è adunque continua come 
al reggimento, con una differenza che sono assai più varie e molteplici 
le cose che deve apprendere il marino. Poi vi sono le ore del riposo, 
la chiamata sempre bene accolta pei pasti in comune, e la ricreazione 
serale. 

Due cerimonie quotidiane danno sempre una certa maestà all’inizio 
Mlel giorno e alla fine della giornata, quando cioè si innalza al mattino la 
bandiera nazionale al picco, e la si ammaina al tramonto, col. relativo 
saluto. 

La bandiera per la nave da guerra è cosa sacra non meno di quella 
d’ un reggimento; e se fosse permesso il paragone fra un reggimento ed 
una nave, direi che è maggiormente sacra. La nave è un pezzo semo- 
vente della patria ed è la sua bandiera quella che le dà maestà dovunque 
la nave si rechi. Per le navi maggiori la bandiera è sovente un dono 
gentile, delle città o provincie di cui portano il nome, o dei personaggi 
illustri dei quali la nave prende pure il nome come un auspicio; la 
bandiera in quel caso è consegnata con grande cerimonia e si costudisce 
in cofani artistici. Quasi tutte le navi da guerra italiane ebbero le loro 
bandiere in dono; la Regina Margherita dalla Regina Madre, la Emanuele 
Filiberto, dalla Duchessa d’ Aosta, e così via; tali bandiere però si 
custodiscono con cura gelosa, Esse sono destinate al giorno della battaglia, 
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e a poche e rare solennità. 
Di solito si usano umili ban- 
diere di servizio, che esposte 
al sole ed alle intemperie, 
lambite dal fumo denso e 
caldo dei fumajuoli, si stin- 
gono, sporcano e sì deterio- 
rano prestissimo. 


# 


Inoltre la nave da guerra 


deve essere munita della 
bandiera di tutte le altre 


nazioni, perchè i saluti si 


scambiano innalzando i co- 
lori rispettivi, sparando con- 
temporaneamente le salve 
d’ uso. | 

L’ etichetta marinaresca 
è rigorosa a bordo delle na- 
è vieta e vana formalità, ma 
un complemento quasi della 
disciplina. In marina non vi 


vi, e fra nave e nave; e non 


sono eguali, perchè anche 


fra i pari grado, l’ anzianità 


determina le precedenze. 
Questa etichetta, questo 
cerimoniale, toglie molte as- 
prezze ed attriti fra persone 
costrette a vivere a lungo 


luna coll’ altra in un am-. 


biente assai ristretto. Fra — 


stranieri poi determina su- 
bito le rispettive posizioni 
sopprimendo gli. inconve- 


nienti che potrebbero deri-. 


vare dalle suscettibilità e 
dagli orgogli nazionali. Non 
sono remoti i tempi che 


delle squadre di nazioni di- 
verse, incontrandosi in mare 
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o sulle coste, si prendevano a cannonate pretendendo la precedenza al 
saluto. = 

Le navi da guerra visitano frequentemente i porti esteri, sovente 
hanno anche delle missioni delicate sia per iscopo pacificatore, sia per 
la tutela delle vite e interessi dei propri connazionali; è adunque prov- 
vida cosa che tutte le manifestazioni esteriori, tutti i contatti colle altre 
| bandiere, e autorità civili e militari, siano esattamente codificate e rette 
da un protocollo o cerimoniale internazionale. 

L’ ufficio delle navi da guerra e oggi ben più sovente diplomatico 
che militare, è quindi evidente la necessità che il conteguo di tutto il 
personale a bordo — sopratutto all’ estero — sia conforme alla più 
stretta educazione, al decoro, e pieno di tatto e di delicatezza. I marinai 
italiani sono appunto accolti con festa in tutto il mondo, non solo perchè 
cordiali, simpatici, maschiamente e militarmente belli; ma perchè dal 
lato della educazione, del contegno corretto, la nostra marina è un vero 
«modello. Dove approda una nave da guerra italiana essa lascia un ricordo 
grato e caro sempre, e il desiderio di rivedere la nostra bella gente di 
mare, la nostra bandiera. 

Tutte le manifestazioui della vita di bordo sono tipiche; dal lavaggio, 
alle manovre in coverta, a quelle dei pezzi. Dal pasto in comune alla 
ricreazione. La musica è sempre in grande onore a bordo. Le navi am- 
miraglie hanno una musica completa. Le maggiori, o quelle impegnate 
in missioni all’ estero, riescono a mettere insieme delle buone fanfare; 
ma ogni nave del resto ha i propri virtuosi. Mandolini, filarmoniche, 
chitarre, sono festeggiate a bordo; poi  vha lo strumento universale, 
l’ organetto instancabile, inesauribile, al cui suono gli abbronzati figli 
del mare ballano allegramente fra loro, anche senza ballerine. 

Gli ufficiali cercano di facilitare tutte le- possibili ricreazioni, onde 
rompere la monotonia delle lunghe navigazioni o delle soste intermina- 
bili nelle rade. Non sono neppure sconosciuti a bordo i teatrini coi loro 
bravi artisti, e. spesso fra quelle semplici nature si rivelano tempre e 
sentimenti artistici davvero. 

Di tanto in tanto, sopratutto durante le missioni all’estero, le navi 
da guerra danno delle feste, alle quali è invitato il fior fiore delle città 
da essi visitate. Nulla eguaglia lo splendore di tali feste, alla cui riescita 
concorre ]’ inesauribile ingegnosità del marinaio. La-coverta si trasforma 
in un giardino incantato, i ponti in saloni sfarzosi. Tutto è luce a bordo, 
tutto è eleganza, e di una-eleganza \inimitabile poichè si svolge in un 
ambiente, tanto speciale come l'interno d’una nave di guerra! Ma ciò. 
che riesce insuperabile è la: gentilezza, le delicate attenzioni di quegli 
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anfitrioni; ed in lontane terre il ricordo di una festa data a bordo d’ una 
nave da guerra dura vivo per parecchi anni, acuendo il desiderio che 
riapparisca in quelle acque la bandiera amica, la nave desiderata e si 
rinnovi la notte incantata. 

Vita di dovere, vita di sacrifizio e di abnegazione, è quella del marino 
militare, ma che conta le sue gioie, le sue soddisfazioni. Nella grande 
famiglia della marina italiana. la nostra gioventù marinara trova la sua 
scuola più bella e più efficace, in essa si fondono il ligure, il siculo, il 
veneto ed il marchigiano, tutti i figli delle nostre coste, e vi portano 
le loro virtù ataviche. Le glorie antiche di Genova, Pisa, Amalfi e 
Venezia, non sono semplici memorie storiche a bordo delle nostre navi, 
esse sono presenti, e infiammano le menti ed i cuori nell’ideale di una 
speranza e d’ una gloria maggiore, quella della Marina Italiana! 

Quale quadro ci presenta a sua volta il gigantesco transatlantico che 
attraversa l’ Oceano colla velocità e precisione di un treno ferroviario, 43 
chilometri e mezzo allora! Nelle sale dorate scintillanti di luce le signore 
si affollano in gala, ed i signori in abito di società. Una musica delicata 
risuona intorno e invita alla danza. Solo un certo fremito che fa oscillare 
i penduli prismi cristallini dei lampadari rifrangenti la luce profusa, 
avverte la spinta delle macchine poderose. Dai finestrini si scorge la 
cresta bianca delle onde, impotenti a scuotere il gigante che le domina. 
Una esistenza raffinata, suntuosa, si svolge nelle sale dorate. Gli ascen- 
sori si innalzano e scendono dal ponte inferiore al superiore, onde evitare 
ai viaggiatori la fatica di salire pochi scalini nelle scale coperte di 
tappeti. Le mense coperte di fiori sono sempre imbandite e piegano sotto 
il peso delle argenterie cesellate, delle frutta esotiche, delle vivande 
prelibate. Il viaggio passa in una continua festa; mentre gli ufficiali, 
gli equipaggi vigilano -con cura ansiosa sulla sorte dei loro ospiti 
fortunati. 

Le nebbie, le tenebre, le tempeste, non rallentano la corsa del gigante 
del mare. Le vedette a prora serutano l'orizzonte; gli ufficiali di guardia 
sul ponte di comando assai elevato sul mare, sono al loro posto, e il 
Comandante, Vl uomo sul quale pesa l'immensa responsabilità di tante 
vite, delle ricchezze del carico, della posta che si seambia un continente 
coll’ altro, veglia. Egli apparirà nei saloni, gentile e sorridente, anche 
se lo travaglia una preoccupazione molesta. Il suo sguardo, la sua 
parola, è sempre ottimista; tutto va bene; mai traversata sarà stata 
più rapida e felice di quella che si compie, egli dice; ma veglia! Nella 
sua bella cabina egli non scende che per mutar d’abito, se concede a 
Sè stesso qualche poco di riposo, lo farà nella camera nautica, là presso 
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il ponte di comando dove vigilano gli ufficiali di guardia, pronto sempre 
alla prima chiamata. Quell’ uomo così contento di sè, di tutti, così allegro 
e cordiale, è un forte che durante la traversata non avrà goduto che 
qualche scarsa ora di sonno, buttato vestito su di un divano, con aperta 
la porta sottovento per esser più pronto. Egli non avrà tranquillità e 
riposo che all’ arrivo, quando, dato fondo all’ ancora, ormeggierà il suo 
vapore allo scalo, e i passeggieri riconoscenti prenderanno congedo 
da lui. 

Nella sua corsa il velocissimo transatlantico oltrepassa il vapore carico 
d’ emigranti. Che differenza nello spettacolo offerto dalle due navi! 

Di giorno la coverta è stipata. da una folla che si inebria d’aria 
vivida e pura. I bambini già grandicelli brulicano e trovano modo di 
rincorrersi, di giuocare fra loro, malgrado la folla. Le donne stanno a 
gruppi, molte coi poppanti al seno. Gli uomini fumano, chiacchierano e 
cantano. Dei vecchi guardano attorno a sè, come stupiti di trovarsi in 
tal luogo. Si direbbe che quella gente è gaja. Lo è infatti; ma è una 
giocondità che non scende in fondo al cuore; è una giocondità superfi- 
ciale di imitazione; quella di chi vuol dimenticare ciò che lascia dietro 
di sè! 

Povera gente! Li attira in lontane terre una grande speranza, soste- 
nuta da una forte energia e da una inesauribile fede nel lavoro. Essi 
corrono incontro al loro destino volenterosi. Ma la terra natia è presente 
sempre al loro pensiero. Quanti la rivedranno ancora? 

Cala la sera, il gregge umano scende nelle profondità della nave. 
Le donne nei loro riparti, coi bambini ed i fanciulli, gli uomini nei loro. 
Si scanbiano auguri e saluti; per un pò la nave risuona ancora di voci, 
di canti, poi tutto e quiete. 

La nave silenziosa solca il mare. Nei loro dormitori gli emigranti 
giacciono tranquilli. Quasi tutti dormono, e nei sogni confusi intravedono 
il laborioso avvenire che li attende confortati da tante speranze, rivedono 
il passato, doloroso e pur caro. Qualche lagrima silenziosa scende sul- 


VPumile guanciale; qualche gemito, qualche sospiro represso, s'intendono 


qua e là. Le lampadine elettriche mandano una luce blanda, i ventilatori 
rinnovano l’aria greve ed affosa, il dormitorio è tranquillo. Il vapore 
fende intanto l’ onde colla prora possente, affrettandosi verso 1’ America, 
dove un Dio Ignoto attende quel carico umano, povero detrito di un 
vecchio mondo e che pure ha la vigoria di formare le forti generazioni 
di un popolo nuovo. 

E passa lento il vapore facchino. Esso è talmente basso sull’ acqua, 
tanto è carico, che il mare, se appena è agitato, si rompe in coverta. 


i 
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Vi si è stipata appunto tanta merce quanta ne poteva imbarcare senza 
violare i regolamenti, offendere le indispensabili condizioni di sicurezza; 
oppure torreggia alto sulle acque, ha sbarcato il suo carico in un porto, 
si affretta in un altro dove lo attende un nuovo molo. La zavorra d’acqua 
accumulata nelle tanche basta appena a tenerlo ritto; la prora è tutta 
fuor d’acqua, anche la poppa emerge, e le eliche mostrano le loro pale, 
battendo rabbiosamente 1 acqua, sollevando una montagna di schiuma 
attorno a sè. La carena dipinta al minio è di un rosso sporco che con: 
trasta colla tinta del mare e -del cielo. Così ‘squilibrato, inclinato da 
prora a poppa quel vapore sembra un mostro grottesco, si teme di 
vederlo rovesciarsi, capovolgersi; ma esso continua la sua via. Domani 
apparirà invece tanto carico alla partenza-da ispirare la tema di vederlo 
sprofondare nell’ abisso. 

Qualche grosso veliero, ostenta la sua mole leggera di vele, navigando 
maestoso sotto l’ impulso del vento; presso le coste le vele formicolano; 
sono i cabottieri, le piccole navi, le formiche del mare, e qua e là sul 
cielo si spande una nuvoletta di fumo. Un vapore lontano, un rimor- 
chiatore che vigila. 

Quale penna mai potrà descrivere la varietà della vita di bordo, i 
suoi aspetti sempre diversi? 

Chi potrà dire Vesempio, il sano e bello esempio di utili energie 
che da quella esistenza scaturisce? À 

La volontà umana piega la. materia e gli elementi ad ogni istante 
sul mare, e sempre da quella lotta feconda, ne esce più forte e. vitto- 
riosa ! 


FINE. 


© x e 


Termini ed espressioni di Marina più in uso 


A 


ABBATTERE. — Movimento di rotazione della nave sotto vela intorno al 
suo asse verticale quando, dopo essersi voltata al vento, piega dal lato opposto 
del virare. 

ABBATTERE IN CHIGLIA O IN CARENA. — Mettere la nave da un lato 
in modo che emerga fuor d’acqua carena e chiglia. 


ABBORDARE. — Avvicinarsi con la nave a un’altra, oppure alla spiaggia. 

ABBOZZARE. — Legare due o più cose con le bozze. 

ABBRIVARE. — Imprimere moto alla nave fino a raggiungere la velocità 
massima. 

ABBRUMARE. — Dicesi della carena, quando è corrosa dalle brume, cioè 


dai vermi, dai molluschi,. dalle teredini che vi aderiscono. 
ACCAPPIARE. — Fare il nodo, o cappio, sul cordame. 
ACCAPPONARE. — V. capponare. 
ACCAVIGLIARE. — Cogliere l’estremità delle corde sulle caviglie. 
ACCECARE. — Chiudere la falla. del naviglio, con stoppa od altro. 
ACCEPPARE. — Legar l’àncora per il ceppo. 
ACCOLLO, A COLLO. -- Dicesi della vela quando il vento la prende a 
_ rovescio. . 
_ ACCONSENTIRE. — Il rompersi d’una parte delle fibre di un albero, pen- 
none od asta. 
ACQUATA. — Carico, provvista d’acqua dolce. 
ADDUGLIARE 0 FAR LE DUGLIE. — Cogliere a doppio. 


AFFONDATOIO. — Leva che serve per calare l'ancora liberando i serrabozze. 
AFFORCARE. — Fermare la nave con due ancore in diversa direzione. 
AFFUSTO. - Sostegno del cannone, l’ affusto una volta era una specie di 


carro, oggi è reso importante da molti meccanismi, freni ecc., che permettano 
il facile movimento, puntamento ecc., di enormi cannoni. 
AGGHIACCIO, — Manovella del timone. 
AGGOTTARE. — Buttare in mare l’acqua entrata nella nave. 
AGGOTTAZZA. — Gottazza. 
AGGUANTARE. — Fermare all’improvviso con la mano una fune quando 
scorre. è 
AGUGLIOTTO. — Spina di bronzo fissata nel timone, che entra nelle fem- 
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Ci 


minelle fissate nel dritto di poppa, per tenerlo fermo al suo posto e nello stesso 
tempo per lasciarlo libero di girare a destra od a sinistra. 

ALAGGIO. — E’ la manovra di trarre una nave a secco. 

ALARE. — Tirare. 

ALARE A CAMBIA MANO. — Tirare un cavo tenendo i piedi fermi e al- 
ternando le mani. i 

ALARE A SEGNARE. — Agire su di un cavo in senso normale alla sua 
direzione. 

ALA LEVA. — Tirare a tutta forza. 

ALBERATURA. — L’insieme degli alberi d’una nave. L'effetto dell’albe- 
rare con tutte le sue forme, modi e®proporzioni. 1 


ALBERO. — Grosso e lungo tronco — generalmente d’abete — che serve 
a sostenere le vele e le verghe d’una nave. i 

ALIDADA. — Regolo mobile che serve ad accertare l’angolo negli strv- - 
menti a riflessione. 

ALISEO — Vento costante della Zona torrida, Nell'emisfero boreale spira 
nella direzione da greco e da scirocco in quello australe. 

ALLASCARE. — Diminuire la soverchia tensione d’ una manovra. Filare al 
quanto un cavo per portarlo al punto voluto. 

ALLIMARE. -— Dare la curva a forma di mezzaluna. 

ALZO. — Strumento graduato che si colloca sul tergo dei cannoni per faci- 


litare la punteria. 

AMACA. — Letto pensile usato in marina. 

AMMAINARE. — Calare, filando il canapo. 

AMMIRAGLIO. — Comandante supremo di una forza navale. Ammiraglia, 
nave sulla quale ha spiegato la sua insegna l’ammiraglio. 

AMPOLLA, AMPOLLETTA. — Orologio a polvere, generalmente di quindici 
minuti secondi, i 


ÀNCORA. — Istrumento di ferro con bracci uncinati col quale, gettato nel 


fondo delle acque e trattenuto dagli ormeggi di catena o di canapa, si fermano 
i bastimenti. 


ANCORARE. -- Fermare la nave con l’ànceora. 
ANDANA. — Fila di molte navi allineate nei porti per occupare minor spazio 


possibile e per lasciar libero il passaggio. i 

ANDATURA. — Il modo di procedere, d’andare della nave. 

ANTENNA. — Quell’abete lungo che, messo obliquo all’albero serve a s0- 
stenere la vela latina. 

APOSTOLI. —- I due scalmi sporgenti presso la ruota di prua. 

APPENNELLARE, PENNELLARE. — Mettere l’àncora a pennello ossia rin- 
forzare un’àneora grossa con una piccola perchè non ceda. 

APPENZOLARE. — Mettere l'ancora pendente sotto la prua. 

APPRODARE. — Avvicinarsi alla terra. i: 

ARARE. — Solcare il fondo del mare con°l’àncora quand’essa non prende 
fondo e rimane così trascinata dal moto del naviglio. 
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ARCACCIA. — L’insieme dell’ossatura della poppa del bastimento. 

ARCHETTATO, ARCUATO. — Lieve curvatura della nave in direzione 
della lunghezza. 

ARGANO. -- Strumento che serve a tirar pesi e che si muove per forza 
di leve. Ù 

ARIONDARE 0 RIDONDARE. — Si dice del vento quando cambia dire- 
«zione e, da contrario che era, diventa favorevole al navigare in rotta. 


ARMARE. :-— Mettere a bordo l’equipaggio, mettere a posto ogni arnese 
marinaresco. 
ARMATORE. — Colui che sopporta le spese per armare una nave. Proprie- 


tario di nave. 

ARRANCARE. — Vogare di forza. 

ARREMBARE. — Saltare con le armi in mano sull’alto della nave nemica, 
per impadronirsene. 

ARRENARE. — Dare in secca. 

ARRIDARE. — Dare la tensione necessaria e sufficiente alle manovre dor- 
mienti, come sartie, patarazzi, stragli, che mantengono gli alberi a posto. 

ARRIMARE. — Stivare. 

ARRIZZARE O RIZZARE. -— Legare con.rizze, 0 corde, qualche ordigno o 
arnese perché fermo e sollevato. 


ARRUOLARE. — Far gente, scrivere ai ruoli marinari e soldati. 
ASPA, ASPO. — Manovella che serve per girare mulinelli, argani. 
ASTA. — Legno lungo e sottile che serve per tener spiegate le piccole vele. 


ASTOLINA. — Asta piccola. 

ATTERRARE. — Accostarsi a terra, pigliar porto. 

ATTRACCARE. — Appressarsi a una lancia, a una cassa galleggiante, a un 
legno e simili. 
| ATTREZZARE. — Arredare. 

AURICA. — Vela di punta, per lo più trapezoide. 


AVARIA. — Qualsiasi guasto alla nave o ai suoi accessori. 
AVENTARSI. — Incamminarsi col bastimento verso il vento. 
AZZIMUTTO. — Meridiano che passando per lo zenit e il nadir forma con 


la linea dell’orizzonte angoli retti. 


b 


BACINO DI CARENAGGIO. — Cavità praticate nel suolo accanto al mare 
al di sotto del livello di questo, con murata a scaglioni e di tale capacità da 
contenere e mettere a secco i più grossi bastimenti-sia da guerra che da com- 
mercio. 

BACINO GALLEGGIANTE. — Colossale pontone capace di sollevare le 
maggior navi, e che sostituisce il bacino di carenaggio. 

BADERNA. — Legatura formata con treccie di piecole funi. 
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BAGLI. — Travi squadrati che servono a collegare i fianchi della nave e a 


sostenerne i ponti. : 
BAGNASCIUGA, — Limite fra l’opera viva e 1’ opera morta d’ una nave. 


BALENIERA. — Nave per la pesca delle balene. Anche imbarcazione minore 
di bordo. È 
BANCO. — Tavola che sta per traverso dei palischermi e che serve di se- 


dile ai rematori. | 
BANDA. — Lato del bastimento, di destra o sinistra._ 


BARBETTA. — Cavo minore legato all’anello di prua e spesso anche a 
quello di poppa, col quale si lega l'imbarcazione al bordo o ad una calata. 
In Barbetta. — Artiglierie collocate in coverta o su torri e scoperte. 


BARCA. — Naviglio di piccole dimensioni. 

BARCARIZZO. — Il posto a bordo ove si arrizza la barca. 

BARCHEGGIARE. — Andare in barca. 

BARCHERECCIO. — L’ insieme delle barche di uno stesso bastimento. 

BARRA. — Quell’ammasso di rena, sassi, fango che si forma alla foce dei 
tiumi, alla bocca dei porti, al largo delle spiagge leggermente inelinate e ne 
ingombra o ne impedisce il varco. | > Ì | 

BARRA DEL TIMONE. — Leva o manovella che, infissa ad angolo sulla 
testa del timone, serve a farlo girare intorno all’asse passante per i suoi cardini, 

BASSOFONDO. -- Luogo poco profondo, dove la nave non può passare. : 


BASTIMENTO. — Nome generico di Naviglio atto a galleggiare e a man- 


tenersi in equilibrio e destinato a muoversi sull’acqua con un qualsiasi motore. 
BASTINGAGGIO. — Tavolone con ornati che sta verticalmente sopra il bordo 
dalla parte di fuori. 
BATTONE. — Qualunque asta che serve a prolungare un albero per poter 
aggiungervi una vela. RS 
BATTANA. — Piccolo battello a fondo piatto; si mette in moto maneg- 


giando un remo solo a doppia pala. e senza scalmo, perciò detto remo alla. 


battana. 


BATTELLO. — Imbarcazione di varia forma e grandezza, adoperato a qua- 


lunque uso. 
BATTERE LA BANDIERA. — Portare la bandiera spiegata. 


BATTERIA. — Piano o luogo della nave dove si collocano i. cannoni sui 
fianchi. p 

BATTIGIA. — Lembo estremo della riva sempre baciato dal mare. 

BATTURA. — Scanalatura di spondella ad angolo nella quale si incastrano 


alcuni pezzi di costruzione. 
BECCHEGGIARE. — L’oscillare continuo di una nave da poppa a’ prua. 
BECCHEGGIO, — Il beccheggiare. 
BERTOCCIO. — Pallottola di legno bucata. Se ne fanno file per formare la 
trozza del picco o d’altra verga scorrevole lungo un albero. 


BIGOTTA. — Carrucola fissa che. serve a tener rigida e tesa l’estremità 


x 


‘d’una manovra dormente sulla quale è impiombata. 
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BITTA. Pilastro in legno od in metallo che serve per assicurarvi le gomene 


o le catene. 
BOA. — Boga. 
BOCCAPORTO. — 

quale si discende nella stiva e dalla quale sì sale sui ponti. 


Apertura rettangolare o. quadrata fatta nei ponti per la 
BOGA. — Galleggiante trattenuto in mare da soliti sistemi d’ormeggi; serve 


Andar di 


per segnale, e per ancoraggio di navi. 
. 1 \ 
BOLINA. — Cavo di manovra che, tirato verso prua, porta innanzi al vento 
« bolina » navigare verso 


la ralinga di caduta della vela quadra. 


l'origine del vento, 
BOLZONE. — Curva dei bagli. 
BOMBARDA. — Bastimento con due alberi: la maestra al centro, con vele 


quadre, la mezzana a poppa con vele anriche, il bompresso con più fiocchi. 
con la quale si di- 


BOMBRACCIO. — Andar di bolina ma a vele piene. 
BOME. — Quella mazza girante a poppavia dell’albero, 


stende il fondo della vela aurica. 
BOMFRESSO. — Specie d’albero posto sulla ruota di prua e sporgente in 


fuori. 
BONACCIA. — Stato del mare e del vento quand’è in calma. 


BORDAME. — Il lato inferiore di ogni vela. 
. BORDARE. — Fare il bordo. Costruire il fasciame di tavole d’un bastimento. 


« Bordare le vele » tirare e assienrare al bordo le scotte delle basse vele. 


BORDATA. — Fiancata. 
BORDEGGIARE. -- Navigare contro vento, cambiando sovente di bordo. 
BORDO. — Contorno del Naviglio. Quel legno piatto che sul parapetto del 


bastimento serve da orlo. « A bordo »: sul bastimento. 
scorciare la ralinga di caduta 


ROROSA. .— Piccolo cavo che. s’adopera per 
caduta e nella quale si 


nel serrare i terzaruoli. 
BOSA. — Maniglia di corda che è sulla ralinga 


di 
passa la borosa per fare terzaruoli. 
BOZZA. — Pezzo di grossa corda con un uncino impiombato ad una estre- 


mità ed un nodo dall’altra che serve per abbozzare, cioè per tenere ferme le 


catene. 
BOZZELLO. — Dicesi in . generale di tutte le carrucole che s’adoperano fin 


marineria. 
BRACA. — Pezzo di cavo che, passato con le due estremità intorno a un 


oggetto, lo stringe fortemente nel mezzo. 
BRACCIARE. — Dirigere i bracci dei pennoni in modo che le vele piglino 


o non piglino vento. ; 
. BRACCI DEI PENNONI. — Manovre volanti che servono per tirare i pen- 
noni da una parte o da un’altra. 

BRACCIOLO. — Legno ad angolo che serve a rinforzare i bagli. 


BRANDA. — Letto pensile, fatto a sacco usato dai marinai. 
BRATTARE. — Muovere il remo nell’acqua alla poppa con spinte laterali. 
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BRIGLIA. — Manovra dormiente per tenere il bompresso per di sotto. 
BUGLIOLO. — Vaso di legno per acqua. 
BUGNA. — Rigonfio degli angoli inferiori delle vele. 


BULLETTA. — Chiodo sottile con larga capocchia. Polizza contrassegnata 
col suggello pubblico che serve di licenza da passare o portar merci. 

BULLONE. — Grosso chiodo da piastra che si ribatte a due capocchie. 

BURCHIELLO. — Palischermo a fondo piatto per riviere. 

BUSCALINA. — Scala marinaresca i cui piuoli sono in legno e le stanghe 
in corda, 

BUSSOLA. — L’ordigno in cui è messo in bilico l’ago magnetico con la 


rosa dei venti, 


BUTTAFUORI. — Dicesi in generale delle asse o Sa spinte fuori irdo | 


per allontanare o sostenere qualsiasi cosa in fuori. 


C 


CACCIACAVALLO. — Chiavarda che entra nel forame della rabazza e s’in- 
cavalca sopra le costiere, in modo che l’albero minore, resti fermo con l’estre- 
mità inferiore sull’albero maggiore. 

CALAFATARE. — Mettere la stoppa nelle commessure delle navi. 

CALAFATO. — Maestro di calafatare. 

CALATA -- Spianata lastricata presso il mare nei porti per facilitare lo 
sbarco e l’imbarco delle persone e delle cose. 

CALCAGNOLO. — Pezzo di costruzione ai due punti estremi della chiglia. 


CALCESE. — Testata superiore dell’albero latino. Riquadratura dell'albero. 


ove sono le puleggie dalle quali passa V’amante. 

CALIBRO. — Larghezza della bocca di un cannone. Lnnghezza in calibri, 
quante volte il proprio calibro è lungo un cannone. 

CALUMARE. — Abbandonare a poco a poco dolcemente una gomena, una 
catena ed anche un oggetto od una persona attaccata ‘ad nna torda. Filare un 
ormeggio o tonneggio. i 

CALUMO. — Quantità di ormeggio, rimorchio od altro cavo uscito di bordo. 

CANAPO. — Grossa fune di canapa. 


CANDELLIERE. — S’usa genericamente per. indicare una colonnina che. 


serva per sostegno di un oggetto. 
CANOTTO. — Palischermo a vela od a remi ai servizi del bastimento mag- 
giore. Imbarcazione elegante e piccola usata dai dilettanti per fare brevi gite. 
CANTIERE. — Scalo. 
CAPITANO. — Capo. Colui che è abilitato a comandare una nave. 
CAPODIBANDA. — Legno che copre le testate degli scalmotti. 
CAPOVOGA. — Marinaio che dirige la voga. 


CAPPA. — Disposizioni di vele e di andatura con che la nave, colpita dal 
vento violento, è costretta a tenere pochissime vele nell’andatura di bolina, allo 


scopo di non perdere il cammino. Copertura degli osteriggi, tambucci, argani. 
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CAPPEGGIARE. — Navigare con poche vele a fine di non perdere cammino. 
CAPPELLETTA. +—- Piccola onda frangente. 


CAPPERONE. — Copertura impermeabile, gommata, col suo cappuccio. 
CAPPIO. — Nodo formato in modo che, tirando uno dei capi, si scioglie. 


CAPPONARE. — Tirar Vl’ àncora sotto la grù afferrandola col gancio di 
Cappone. 


CAPPONE. — Paranco munito d’un grosso uncino che serve a tirar l’àncora 
-sotto la grua. 
CAPRA. — Biga per alberare. " 


CARABOTTINO. — Graticolato a serrette che serve di ripiano nei pa- 
lischermi eleganti. Pezzetto di falco a pruavia del mulinello. 


CARCASSA. — L’ossatura d’una nave non ancora coperta dal fasciame. 
CARENA. — Il fondo esterno della nave che rimane sott’acqua. 
CARENARE. — Mettere la nave in modo che la carena resti scoperta e così 


sì possa riparare. 
— CARICABBASSO. — Piccolo canapo che chiude le vele di punta tirandone 
abbasso con la bugna superiore il corpo della vela. 

CARICARE. — Metter carico a bordo. « Carica vela, orza, manovra »: far 
forza sulla vela, sull’orza, sulla manovra. Detto di aprire la vela significa di- 
stenderla, bordarla ecc., se di chiuderla significa alare sugli imbrogli per met- 
terla come peso morto al naviglio che la porta. 

CARICASCOTTE. — L’imbroglio delle scotte. 


CASSERO. — Ponte a poppa tra questa e l’albero di mezzana e anche di 
maestra. 
CASTAGNA. — Scontro di legno o di metallo che nel moto rotatorio di una 


macchina si oppone al regresso senza impedirne il suo progresso. 
CASTAGNOLA. — Piccolo tacco di legno o di metallo a due corni che serve 
per dar volta a cavi di mapovra. 
CASTELLO. — Piccolo ponte a prua al disopra delle murate. 


CATARDA. — Legatura provvisoria che si fa ad un pennone, dalla drizza 
alla punta, per incrociarlo, serosciarlo e tenerlo in senso verticale. 

CAVALLONE. — Onda di media altezza che scorre con una certa velocità. 

CAVIGLIA. — Perno cavatoio, di legno o di metallo che s’usa per ritenere 
cordami. 

CAVO. -- Canapo. 

CAZZARE. — Tirare a sè ia scotta a fine di stendere bere la. vela. 

CEPPO. — Trave di legno o di ferro che s’incrocia nel fuso dell’àncora. 


CHIARANZANA. — Chiaror del cielo verso la linea dell’orizzonte quando è 
nuvolo o nebbioso. 


CHIESÒOLA. — Ripostiglio in ottone ove si tiene la bussola di timoniere. 
. CHIGLIA. — Primo e più importante pezzo di costruzione della nave situato 


nella parte più bassa e sul quale poggia tutta l’ossatura del bastimento. 
CICALA. — Grosso maniglione impernato all’estremità superiore dell’àncora. 
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CICLONE. — Turbine furioso che in poche ore gira tutto l'orizzonte. Tem- 
pesta rotatoria. Tifone. 
CIMA. — Le estremità delle corde. 


CINTA. -- Tavoloni che formano il bordo del bastimento sotté la soglia. 
CIVADA. — Verga che tiene i venti del bastone di fiocco ridati in fuori. 
COCINELLO. — Caviglia messa di traverso negli occhi delle corde per unirle 


insieme come i bottoni nelle asole. 

COFFA. — Piattaforma vicina alla testata degli alberi maggiori. 

COLATA DI VENTO. — Tempo della durata di un vento che soffi forte e 
sempre nella medesima direzione. 

COLLATORE. — Piccolo cavo che s’usa per ridare le sartie»: passando per 
gli occhi delle mocche. 

COLLISIONE. — Urto reciproco, volontario o accidentale, di due navi. 

COLLO. — Principio di un cappio. « Di velatura >: la parte posteriore. 


« A collo »: dietro, a rovescio, e dicesi delle vele quando il vento le colpisce 


dalla parte di prua. 
COLOMBA. — Chiglia. ; ‘ 
COLOMBIERE. — Tratto d’albero che sta fra la cotfa e la testadimoro. 
COLONNA. -- Ogni lato verticale delle vele quadre. 
COLTELLACCIO. — Vele leggere di forma trapezoide che si distendono la- 
teralmente alle gabbie. 


COMITO. — Nostromo. Sott’ufficiale di comando a bordo dei bastimenti. 
COMMENTO. — Interstizio fra dne tavole di fasciame di ponte, ; 
CONSERVA. — Unione di navi che navigano insieme. ; 

CONTRO AMMIRAGLIO — RETRO AMMIRAGLIO. — Ufficiale superiore 


in sottordini di solito al comando di una divisione d’una squadra. 
CONTROBORDO. — Bordo opposto a quello di cui si parla. 
CONTRORANDA. — Vela che si spiega sopra alla vela di randa. 
CONTROSARTIA. — Sartia di rinforzo. 1 
CONTROSTRAGLIO. — Straglio di rinforzò. ° 
CONTROVELACCIO. — Vela quadra che si porta sopra il velaccio. 
CONVOGLIO. — Quantità di bastimenti. che viaggiano insieme per lo stesso 

scopo. Differisce di « conserva » in quanto che convoglio è più stabile nè si 

scioglie se il bisogno non è cessato. 


CORBA. — Ognuna delle coste accoppiate che et l'ossatura della nave. 
CORBAME. — L’insieme delle corbe. +e 
CORNETTA. — Banderuola.il cui lato battente termina in due punte, o corne. 


CORONAMENTO. — La parte alta della poppa. 

CORSA. — Rotta. | i 

COSTA. — Il lido del mare. Pezzo di costruzione piantato sulla chiglia e 
avente la forma arquata d’ambo le parti per formare la corba della nave. 

COSTEGGIARE. — Navigare lungo la costa. 

COSTIERA. — Estensione di costa sulia-spiaggia del mare. « Navigazione 
costiera »: quella rasente le coste. 
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COVERTA, COPERTA. —- Ponte superiore del bastimento. 

CROCETTA. — Traversino di legno che si pone sopra le costiere allo scopo 
di tenere i paterazzini perchè tengano meglio. 

CROCIAME. — Lunghezza di pennoni. 


CROCIERA. — Navigazione fatta su un tratto di mare innanzi e. indietro. 
CRONOMETRO. — Strumento di precisione, di squisita compensazione che 


serve a misurare il tempo nei calcoli di nautica e d’astronomia. 

CUBIA, E OCCHIO DI CUBIA. —' Ciascuno di quei finestrini di prua pei 
quali passano le catene dell’ ànceora. 

CUCCETTA. — Piccolo letto isolato, o sovrapposto o allineato con. altri 
simili intorno alle camere delle navi. 


ID, 


DABBASSO. — La parte di sotto. 

DARSENA. — La parte interna del porto. 

DAR VOLTA, VOLTA! — Legare un cavo stabilmente ad una caviglia, 
galloccia, bitta. 

DERIVA. — Quel trasporto fuori del rombo assegnato, che nella navigazione 
va soggetto il bastimento per la forza della corrente. 

DERNO. (in) — Modo di issar la bandiera al posto, non spiegata, ma rac- 
colta intorno a sè stessa o con un piccolo svolazzo di coda. Segno di pericolo. 
Chiamata di soccorso. 

DIAMANTE. — La parte dell’ànceora dove il fuso si unisce alle marre, 

DISALBERARE. — Togliere gli alberi dalla nave. 

__DISARMARE. — Togliere dalla nave l'equipaggio, le. provviste, le armi 
e l’attrezzatura per stanziare a lungo nei porti. 
DISCAGLIARE. — Rimettere a galla una nave incagliata. 


DISPENSA. — Luogo dove si pongono e si conservano le provviste. 
DIVISIONE. — Due o più navi facenti parte di una squadra. 

DOPPINO. -— Parte d’una corda che si ripiega a doppio su sè stessa. 
DORMIENTE. — Parte di una cima o di manovra legata con nodi a un 


punto fisso. Solide tavole di fasciame interno, poste ingiro alla nave per sostegno 
delle teste dei bagli. 

DRAGLIA. — Straglio. Cavo stante sul quale sono inferiti e scorrono a 
guisa d’anelli i flocchi e le vele di straglio. 

DRITTA! SINISTRA! — Acecostare il timone e quindi la prua delia nave 
dal lato del comando dato. 

DRITTO. — Ruota di prora o di poppa. 

DRIZZA. — Manovra corrente per uso di drizzare, issare e innalzare al suo 
posto qualunque cosa, specie pennoni e antenne. 

DROMA. — Grosso fascio. d’alberi, pennoni, aste remi, lapazze e simili che 
formano il corredo d’un bastimento, tenuta sui velieri di solito in coverta. 
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H 
EQUIPAGGIO. — Il complesso degli uomini, marinai e ufficiali, che con- 
duce una nave in viaggio. 
EVOLUZIONE. — Moto orizzontale del bastimento in navigazione nel senso 
angolare. 
EF 


FALCHETTA. — Il luogo dove è la scalmiera dei palischermi. 

FALLA, ROTTURA. — Apertura nello scafo d’una nave per la quale penetra 
l’acqua del mare nell’interno di essa. 

FA PORTARE! NIENT'ORZA. — Quando si stringe il vento affinchè le 
vele portino piene senza castigarle. 

FARO. — Fanale. La torre sulla quale è posto un grosso fanale da porto o 
da costa. 

FASCIAME. — Tavole o lamiere che rivestono le ossature e che formano la 
superficie del bastimento. 

FEMMINELLA. — Occhi di metallo pernati alla ruota di poppa, dai quali 
passano gli agugliotti per tenere il timone e per farlo girare. 


FERZO. — Ciascuna di quelle striscie di tela che cucite l’una con l’altra 
pel vivagno formano le vele dei bastimenti. LASISÌ; 
FIANCATA. — Scarica simultanea di tutte le artiglierie da un fianco della 


nave. Bordata. 

FILARE. — Camminare. Lasciar scorrere un canapo lentamente, e in dire- 
zione costante. « Filare i remi »: lasciarli fuori del bordo, attaccati allo stroppo, 
in modo che restino trascinati dal palischermo. 

FILEGGIARE IL VENTO. — Quando il vento batte la vela sull’orlo della 
ralinga, cioè sul filo invece che nel grembo. 

FILO. (al) — Dicesi delle vele quando il vento softia in senso parallelo al 
loro piano, né da una parte nè dall’altra. « Vento in fil di ruota »: in mezzo 
alla poppa. 

FIOCINA. — Arnese di ferro, munito di varie punte acute e a guisa di 
‘ ami, col quale si pigliano i grossi pesci. 

FIONCO. — Piccola drizza delle vele di flocco e di straglio. 

FLOCCO. — Ciascuna vela di forma triangolare che si distende agli stragli 
e alle draglie dell’albero del bompresso. Sono senz’antenna o pennone. 

FLOTTA. — Riunione di molte navi. Da guerra rinnione di due 0 più 
squadre, al comando di un Ammiraglio o Vice-Ammiraglio investito del comando 
supremo. 

FLOTTIGLIA. — Riunione di navi minori, torpediniere, cannoniere, ece, 

FOGONE E FOCONE. — Luogo a bordo delle navi dove si fa il fuoco per 
cucinare. | ; 

FONDO. (dar) — Gettare l’àncora al fondo per fermare la nave. 
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FORTUNA DI MARE, FORTUNALE. — Tempesta pericolosa. 

FORZARE IL BASTIMENTO. — Quando sì fa subire alla nave uno sforzo 
mantenendo, quando il vento è forte, troppe vele spiegate. 

FRANGENTE. — Punto ove il mare si frange, si rompe. 


FRENELLO. — Catenella o fune che frena. Legame di canapo o di catena. 
che s’adopera per muovere e per tenere la barra del timone. 
FUOCHI. — Segnali lumiuosi con fuochi di artificio. Fanali di posizione 


delle navi. Fuochi delle artiglierie, colpi dei cannoni. 
FUORIBANDA. — La parte esterna della parte di una nave. 
FUSO, — La parte verticale e cilindrica dell’àneora. 


G 


GABBIA. — Vela quadra al disopra della maestra. « Albero di gabbia » 
quello minore sopra il tronco maestro. : 

GABBIERE. -- Marinaio cui spetta, la manovra delle gabbie. 

GABBIOLA. — Piccola vela volante e quadra che adoperano le navi a vele 
auriche quando hanno il vento in poppa. 

GAFFA, ALIGHIERO. — Spuntone munito d’un uncino in ferro che usano. 
i marinai per respingere le lancie dal bordo o dalla riva. i 

GALA DI BANDIERE. — Ornamento fatto con bandiere d’ogni sorta. specie. 
con quelle nazionali e dei segnali. 

GALLEGGIAMENTO. — Il galleggiare, « Linea di galleggiamento » il limite 
dove il bastimento cessa d’essere immerso. 

GALLOCCIA. — Castagnola di ghisa o di legno che si adopera per darvi 
volta le manovre più grossse, e in ispecial modo gli ormeggi. 

GARBO. — Ornamenti dei contorni e delle linee che formano il corpo della. 
nave. « Sala dei garbi »: l’ambiente ove si disegnano sul pavimento i modelli. 
dei vastimenti. 


GAZZA. — Anello e nodo di canapo con due occhi e un menale che ribat- 
tono con bigherino. 
GAVITELLO. — Galleggiante che assicurato all’àneora indica il luogo dove 


essa è fondata in mare. Qualunque galleggiante fisso per avvertire i marinai di 
qualche cosa. 

GERLO. — Treccia di canapa che si usa per legare e raccogliere le vele. 
sulle verghe. 

GHERLINO. — Canapo lungo come la gomena la cui circonferenza varia. 
dai 50 ai 20 em. Serve per ormeggio d’ancorotto, per tonveggio, rimorchio ed 
altri usi. 

GHIA. -- Cavo che serve per condurre in qualunque direzione manovre,. 
oggetti o persone da imbarcare o sbarcare. 

GHINDARE. — Sollevare un oggetto mobile, in senso verticale, lungo un. 
sostegno fisso. 

GHINDATOIO. — Meccanismo per rendere più facile il ghindare. 
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GHIRLANDA. — Fasciatura intorno a un ormeggio dove fa occhio nel ma- 
niglione dell’àneora. 

GIARDINO, GIARDINETTO. — Gli sporti ‘fuori della poppa e sui fianchi 
della nave. 


GIGLIONE. — L’impugnatura. ed anche tutto il manico del remo. 

GOLA. — L’estremità prodiera a semicerchio dei picchi e delle bome, che 
serve ad assicurare coi quinti corrispondenti le ruote e le grue. Bocca del 
cannone. 

GOLETTA. -- Bastimento con due alberi inclinati a poppa e con vele auriche, 
salvo il trinchetto che può avere qualche vela quadra. de. 

GOLFARE. — Specie di perno con capocchia a guisa d’anello. 

GOMENA. — Cavo torticcio, il più grande usato a bordo. 

GORGIA. — Cavità fra due risalti. « Gorgia del pieco » il fondo dell’in- 


forcatura per il quale la base del picco gira e scorre lungo l'albero ed attorno 
ad esso. È 


GOTTAZZA. — Pala di legno ‘che s’adopera per aggottare l’acqua per sca- 
ricarne le piccole imbarcazioni. 

GOZZO. —. Imbarcazione da pescatori, larga nel mezzo e acuta da prua e 
da poppa. 

GRAPPINO. — Piccola àncora, a quattro matre, usata dai palischermi. 

GRATILE. — Cavo piano a tre legnuoli che si. cuce ingiro alla vela per 


aumentarne la resistenza. 

GRIPPIA. — Cavo abbastanza robusto legato con una cima al diamante 
dell’àncora e con l’altra ad un gavitello galleggiante che serve a segnare il 
posto dove l’àneora è sommersa. 

GRISELLA. — Cavetti od asticelle di ferro, assicurati a traverso delle sartie 
che servono di scalini. 

GRUA, GRUE, GRÙ. — Ferri sporgenti fuori bordo per sollevare da poppa 
e da prua le imbarcazioni e per tenerle sospese quando si naviga. « Grù di 
cappone e di pescatore »: quei due ferri movibili ai due lati della prua che 
servono pel meccanismo dell’ancora di posta. 

GUARDAMANO. — Cordoni delle scalette fuoribanda_ai quali si attacca con 
le mani chi sale a bordo e chi ne scende. 

GUARNIRE, GUERNIRE. — Corredare dei suoi attrezzi la nave, attrezzarla. 
« Guernire i paranchi o altro »: prepararli, disporli. 

GUIDONE. -- Piccola bandiera a forma di triangolo equilatero. 

GUINDOLO. — Naspo dove si attorce la sagola del’ solcometro. 


X 


= 


IDROGRAFIA. — Scienza che s’occupa delle carte marine e del modo di 
costruirle. È 

IMBANDA. — Quella parte di manovra che sopravanza alla tesa e resta. 
come in abbandono, ì 


lei in ii een 


SI E PR 
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IMBANDO! — Mollare completamente. 
IMBARCARE. — Mettere in barca. 
IMBRACARE. — Afferrare un oggetto da due parti e cingerlo con una 


‘ corda per sollevarlo e per tenerlo fermo. x 


IMBROGLIARE. — Avviluppare le vele alando sugli imbrogli. 


IMBROGLIO. — Cavo piano corrente che serve per avviluppare le vele e 
sottrarle, quando occorre all’azione del vento. 
IMPEGNARE. — Impicciare, ingombrare, impedire una manovra, vela, pen- 


none od altro. 

IMPERNARE. — Unire con perni. 

IMPIOMBARE. — Unire strettamente due cavi facendo passare i legnuoli - 
sconnessi dell’uno, in quelli serrati dell’ altro, tanto da formare una salda con- 
tinuazione come se la corda fosse unicace intera. 

IMPUNTURA. — Angolo della vela che s’unisce alla punta del pennone, 
del picco, dell’antenna e simili. 

INALBERARE. — Fornire d’alberi la nave. 

INARCAMENTO. — Curva difettosa per la quale la nave vecchia si abbassa 
alle estremità innalzandosi al centro. 1 

INCAGLIARE. — Dare in secco. : 

INCAPPELLARE. — Mettere all’estremità superiore di un albero, di un’asta, 
d’un pennone il cerchione dei canapi disposti a corona. 

INCOCCIARE. — Mettere un uncino di ferro nella coccia di un cappio d’un 
canapo o d’altro. 

INFERIRE. Attaccare le vele entro le guide delle loro verghe. 

INGAVONARSI. — Volgersi del bastimento su di un lato e rimanere sbar- 
dato per lo spostamento del carico. 

INSELLAMENTO. — Lieve curvatura della nave nel senso della. lunghezza 
che fa innalzare le estremità. 

INTUGLIARE. — Legare a doppio due canapi, per averne uno più lungo. 

INVELARE. — Mettere le vele a posto. Issarle per navigare. 

INVESTIRE. — Urtare fra le secche “uno scoglio o un’altra nave. 
« ISSARE. — Innalzare in senso verticale qualsiasi cosa, mediante cavo or- 
dito in alto ed a braccia. 


l IL, 
LAMPAZZA, LAPAZZA. — Difesa di legno scavata da una parte per po- 


sarla sopra cordami poichè non si sciupino con lo sfregamento di altri. Rinforzi 
ai legni usati, quando hanno cominciato a consumarsi. 


LANATA. — Capocchia di pelle villosa inastata che si usa dai calafati per 
stendere sulla carena pece o sego caldo. 
LANCIA. — Palischermo forte ed elegante al servizio della nave per sbarcare 


‘ed imbarcare ufficiali e personaggi importanti. 

LANDRA, VOLGO LANDA. — Grossa spranga di ferro inchiodata al bordo, 
ehe tiene fermo il sartiame dell’albero. 

MOLLI — Marina. 38 
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LARDARE E LARDELLARE. — « Una vela »: coprirla di stoppa o di fi- 
laccie unte di sego per stenderla sotto la carena allo scopo di chiudere una 
falla. « Una corda »: pagliettarla perchè non si strofini e si sciupi. 

LASCARE. — Rendere lasco. Dare tanto di corda libera alla manovra a fine 
di allentarla. 

LASCO (a). — Navigare con vento favorevole alla rotta che non sia di bo- 
lina nè in poppa nè al quartiere di poppa. 

LATA. — Baglio largo che si adopera nelle costruzioni leggere. 

LEGA. — Miscela di metallo. Misura marina di tre miglia geografiche. 

LENTIA. — Modo di innalzare o di abbassare fardelli o botti, passandovi 
ingiro il doppino di una corda di cui un capo è fissato e tirando o DIACLA Suo 
l’altro in modo che l’oggetto rotoli. 

LEVA-LEVA (a). — Alare più presto, con impegno; significa far presto 
qualunque cosa. | 

LEZO. — Il foro praticato nel fondo delle piccole imbarcazioni per’. lo scolo 
dell’acqua quando sono in secco. Il turacciolo che chiude îl1 lezo propriamente 
detto. 

LOCH. — Misuratore della velocità in navigazione. Solcometro. 

LONGITUDINE. — Distanza in gradi e minuti segnata sull’equatore tra il 
meridiano convenuto e quello dell’osservatore. 

LOSCA. — Finestrella dove passa la testa del timone. « Losca dell’ elice » : 
pertugio nello scafo a poppa, dove gira l’elice. | 

LUNGHEZZA, GOMENA. — Misura navale, corrisponde a m. 185. 

LUSINO. — Grosso spago catramato che s’adopera per legare le griselle. 


NI 


MACCHERIA. — Calma di mare quando il cielo è nuvolo. 

MADIERO. — Ciascuno di quei pezzi di costruzione che, ‘incastrandosi sulla 
chiglia e sulla controchiglia, formano la prima base e innesto delle costole.. 

MAESTRA. — La vela più grande, più centrale e più bassa di ogni nave. 
< Albero di maestra »: il più grosso ‘e centrale. ti i 


MANCINA. — Macchina potente che serve ad alzare grossi pesi per deporli . 


a bordo e per alberare grandi navi. 
MANDRACCIO. — Quella parte chiusa del porto dove si radunano le navi 


piccole. 
MANEGGIARE. — Manovrare. 
MANOVRA. — Operazione che fanno i marinai sul cordame pel buon Bor erno 


della nave. Evoluzione della nave. 
MANTIGLIO. — Ciascuno di quei cavi addoppiati che dal punto più alto del- 


l’albero scendono divergenti per sostenere in equilibrio le punte estreme dei 


pennoni. 
MARETTA. —- Lieve agitazione del mare. 
MARINARO. — Uonio di marina. 
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MAROSO. — Onda. Fiotto di mare. Cavallone. 
| MARRA. — Ciascuna parte uncinata che si projetta all’ estremità inferiore 
del fuso dell’àncora. 

MASCA. — Parte prodiera del bastimento, dove il bordo piglia la risvolta 
più brusca e violenta. i | 

MASCHERARE IL SL — Togliere il vento. ad una vela con un’altra 
che sia da sopravvento. 

MASCONE. — Grossa masca. 

MASTRA. — #orte intelaiatura per la quale s’assicurano al fondo della nave 
gli alberi maggiori. « Mastra delle boccaporte »: larghi tavolati che fanno l’orlo 
sporgente intorno alle boccaporte. 

MATTAFFIONE. — Piccolo cavo pensile che serve alle legature minori sulla 
faccia delle vele. à 

MEDA. — Segnale di varie ONE geometriche messo sugli scogli sporgenti o 
sopra grandi gavitelli ancorati in posizioni conosciute, che segna ai marinai un 
dato punto della costa, un molo in costruzione, una secca subacquea e simili. 


MERIDIANO. -- Circolo massimo della sfera celeste e terrestre che passa per 
i poli e perpendicolare all’equatore. 

MERLINO. — Funicella che serve a cucire i gratili delle Sa 

MEZZANA. — Albero e vela di poppa dei bastimenti a tre alberi. 

MEZZANELLA. — Piccolo albero con vela aurica e la vela stessa, situato 


sull’orlo di poppa delle piccole navi la cui scotta si governa col buttafuori. 
MIGLIO GEOGRAFICO o MARINO. — Eguale al nodo. M. 1851,85. 
MOLLARE. — Filare del tutto una manovra, un cavo, ecc. 

_ MORSCELLO. — Piccolo tratto di cordicella, per lo più sfilata, con cui si 

fanno piccole legature d’occasione. 


MOZZO. — Giovinetto che apprende ed esercita a bordo il mestiere del mare. 
MULINELLO. — Argano orizzontale che i bastimenti portano a prua per salpare. 
MURA, — Cordame che lega e tira dalla parte di sopravvento e a pruavia le 


bugne inferiori delle vele sciolte, per tenerle assicurate allorchè il vento è obli- 
quo alla rotta. | | 


MURARE. — Legar la vela colla mura: Tirar la mura. 
— MURATA. — Ciascuna delle pareti laterali della nave al disopra della coverta. 
N 
NADIR. = Punto invisibile del cielo, opposto allo zenit. 


NASSA. — Grande eorbello di vimini la cui bocca è fatta in modo che il 
pesce entra e non può più uscirne, 

NAUFRAGIO. — Frangimento o rottura di navi. 

NAUFRAGO. — Cosa, animale o persona che ha fatto naufragio. 

NODO. — Aggruppamento delle funi e simili. Miglio marino; la sessantesima 
parte del grado sull’equatore, pari a metri 1851,85 

NOSTROMO. — Sott’uffciale che presiede nella ISO delle manovre: 
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. OMBRINALI. — Pertugi praticati ne’ trincarini di coverta, pei quali l’acqua 
ricade nel mare. 
ONDA. — Parte di acqua che ondeggi. 
ONDATA. — Colpo d’onda. 


ORIENTARE. — Accertare bene una rotta, un rilevamento. Disporre accon- 
ciamente. 

ORIZZONTE. — Circolo massimo della sfera terrestre e celeste che la divide 
in emisferi, l’uno' visibile; invisibile l’altro. 

ORMEGGIARE. — Fermare la nave con ancore ed ormeggi onde resti salda. 

ORMEGGIO. — L'insieme degli attrezzi che servono per ormeggiare. 

ORZARE. — Dirigere la nave dal lato del vento. 

ORZATA. — Manovra del naviglio che s’avvicina.al vento con la prua. Op- 


posto di poggiata. 

ORZIERO. — Che tende all’orza, ad orzare. 

OSTA. — Braccio dell’antenna o del picco. 

OSTERIGGIO. — Grande abbaino sulla coverta dei bastimenti che serve & 
dare luce ed aria allé camere sottoposte. 


i Sol 


PADIGLIONE DELLE SÀRTIE. — L’insieme delle Sartie d’un albero. 

PAGLIETTO. — Grossa treccia di filacce che s’usa per preservare dallo stro- 
finamento i cordami e i gratili. Specie di cuscino che serve a riparare le navi 
nelle andane. | 

PAGLIOLO. — Tavolato composto di tavole traversali che rivestono la stiva 
e che son destinate a levarsi per dare ventilazione alle ossature. Pavimento del 
cabine. 


PALISCHERMO. -- Imbarcazione scoperta che va a remi. Talvolta si attrezza 
a vela con alberi volanti. 4 
PANNA. (in). — Disposizione di velatura e di timone in modo che la nave 


resti stazionaria. 

PARAFULMINE. — Asta di ferro con la punta d’acciaio e fornita di condut- 
tore di rame che serve a preservare la nave dalle scariche elettriche. 

PARAMEZZALE. — Specie di chiglia interna che va da prua a poppa so- 
vrapposta ai madieri delle ossature. 

PARANCO. — Sistema composto di due bozzelli uno fisso e l’altro mobile 
che uniti con un cavo forma potenza meccanica. L: 

PARASARTIE. — Pancone orizzontale fuori del bordo quasi a livello della. 
coverta, sopra il quale sono stabilite le sartie e i patarazzi. 


PARATIA. — Tramezzo nell’interno dei bastimenti per dividere gli am- 


bienti. 
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PARROCCHETTO. — L’albero minore che si mette immediatamente sopra il 
fusto maggiore dell’albero di trinchetto. 

PASCIMENTO. — Riempimento. Pezzi di legno posti per colmare angoli od 
intervalli nelle costruzioni di navi. 

PASTECA. — Bozzello con cassa ovale oblunga e con gancio a mulinello. 
Nella pasteca il canapo entra ed esce senza bisogno d’infilarlo. 

PATARAZZO. — Cavo — stante come la Sartia, che regge gli alberi di gab- 
bia dall’incappellaggio al parasartie. 

PECE. — Ragia di pino estratta dal legno col fuoco. 

PECORELLA. — Piccola onda spumosa. 

| PENNA. — La parte superiore del picco. 

PENNACCINO. — Buttafuori sotto il bompresso. 

PENNONE. — Trave cilindrica rastremata verso le estremità che s’incrocia 
agli alberi dei navigli a vele quadre. 

PERNACCIA. — Ruota di prua delle piccole imbarcazioni e specialmente quel 
pezzo che sta sopra al bordo o capo di banda, 

PERNO. — Cilindretto di ferro o d’acciaio che attraversa le maschette e i 
tramezzi e sul quale, come asse, girano le pulegge. 

PESCAGIONE. — Immersione parziale della nave nell’acqua. 

PIAZZARE. — Porre o fissare un oggetto al posto assegnatogli sulla nave. 

PICCARESSA. — Bozza che tiene appesa per la cicala l’àncora sotto la grua. 


PICCIONA. -—- Vaso di latta che serve per misurare una razione di vino pei 
marinai. 
PICCO. — Trave che si appicca di punta dietro l’albero per sostenere la 


testiera della vela di randa. « A picco »: aver ricuperato tanta catena che la 
nave è sull’àncora. « Andare a picco »: sprofondare. 

PIEDIPOLLO. — Nodo a bottone sull’estremità d’una corda che somiglia alla 
zampa serrata di un pollo. 

PILOTO. — L’uomo di mare che guida la nave. 

PINNA DI SCARROCCIO. — Tavola mobile che si caluma in mare sotto la 
chiglia in una scanalatura apposita perchè faccia resistenza al moto laterale della 
nave. 

PIOPPO (a). — Aggiunto di albero di bastimento, e di un sol pezzo. 

PIOVASCO. —- Pioggia intermittente che prelude al vento. 

PIROSCAFO. — Qualsiasi bastimento mosso da macchina. 

POGGIARE. -— L’opposto di orzare. Dirigere il bastimento a seconda del 
vento. . 

POGGIATA. -— Movimento del bastimento nel poggiare. 

POLACCONE. — Vela triangolare che le navi latine fanno sopra un butta- 
fuori di prua, 

POLENA. — Figura posta all’estremità anteriore della nave sulla ruota e 
sotto il bompresso. 

PONTARE. — Costruire i ponti dei grandi bastimenti. 

PONTE. — Ciascuno dei tavolati disposti longitudinalmente sui bagli e che 
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dividono l’interno della nave in piani orizzontali. Il superiore chiamasi coverta. 

PONTONE. — Grosso edificio galleggiante. Nave disalberata. 

POPPA. La parte posteriore dei bastimenti. 

POPPAVIA. — Dalla parte di poppa. 

PORTACAVIGLIO. — Tavolone sporgente in senso orizzontale con dei fori, 
attraverso i quali si fanno passare le caviglie per darvi volta ai cordami. 

PORTAVOCE. — Specie di tromba che accresce la forza della voce. - 

PORTO. — Tratto di mare chiuso quasi da ogni parte in cui ricoverano le navi. 

PORTOLANO. — Libro in cui sono descritti i porti di mare. 

PRATICA. — Facoltà concessa dai magistrati del porto a chi è a bordo di 
scendere a terra e di mettersi a contatto con la gente del paese. 

PRORA. — La parte anteriore della nave con la quale si fende 1’ acqua. 

PRORAVIA. — Dalla parte di prua. DA 

PRUEGGIARE. — Navigar contro vento. 

PRUINA. — Quantità di fuscellini che, gettati dalla parte di prua fra le vele 
con le quali s'è unita la carena della nave affaticata da un temporale o da un 
arrenamento, serve a stagnare le piccole e molte vie d’acqua la cui corrente d’in- 
filtrazione le assorbe e da cui rimangono chiuse. « Dare la pruina »: cingere la 
carena con le vele tese e mandarvi in mezzo la pruina. 

PULEGGIA. — Girella da bozzelli, carrucole, pasteche e simili. 

PUNTO DI STIMA. — Posizione del bastimento sulla carta marina, calco- 
lata a stima, per distinguerla da quella trovata coi calcoli astronomci. 


O 


QUADRA (vela). — Vela di forma rettangolare o di trapezio regolare che 
s’inferisce ai pennoni. E 
‘QUARTO DI VENTO. QUARTA. — Angolo della bussola di gradi 11.15, 
; uguale alla quarta parte di uno degli otto venti in cui si divide. 
QUARTIERE (vento di). — Vento che tira dalla linea in. prolungazione della 
poppa alla perpendicolare di traverso. « Dar quartiere »: allargare gli angoli 
delle manovre sia volanti che dormienti. Dar quartiere: accordare la vita. | 
QUARTO. — La durata della guardia di bordo per quattr’ore. 
QUARTOBUONO. — Strumento in legno che s’usa per misurare gli angoli 
nelle costruzioni navali. ] 


LR 


RABAZZA. — Quella parte degli alberi compresa tra la testa di moro e. il 
]oro piede. 

RADA. — Tratto di mare riparato dai venuti e in cui le navi si fermano prov- 
visoriamente. | i i 

RADANCIA. -- Cerchio di ferro che riveste le parti interne di un cappio e 
salva l’asola d’un cavo. 
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RADAZZA. — Ordigno formato con sfilacce di cavi vecchi riuniti a fiocco. 

RADUNARE LE CORSE. — Risolvere e sommare i risultati delle corse fatte 
durante le ventiquattr'ore di navigazione, per ricercare il punto di stima. 

RAFFICA. — Vento impetuoso ma di breve durata. 

RALINGA. — Parte di gratile che è la più verticale e specialmente quella 
della parte del vento. 

RALINGARE. — Tender bene la vela sulla ralinga. 

RAMPONE. — Grande fiocina a un dente unico che serve per pescare cetacei. 

RANCIO. — Pasto dei marinai, 

RANDA. — Vela trapezoidale orientata a poppavia dell’albero tra l’albero, 
il pieco e il bome. 


RANDAGGIARE. — Navigare a randa rasentando un’ isola, un bastimento, 
una costa e simili. 
REGATA. — Gara di barche per arrivare ad una data meta. 


REGATARE. — Correre in regata. 

REMARE. — Spipgere la barca a forza di remi. 

REMO. — Strumento di legno col quale si voga. « Remo sensile »: quello 
col giglione, o impugnatura, lunga quanto il banco. « Remo alla battana »: senza 
giglione, con due pale agli estremi, tenuto pel mezzo dal rematore. 

REMOLINO. — Piecolo vortice di corrente acquea o di vento. 

RESPINTA. RINCULO. — Spinta all’ indietro del cannone al. momento 
dello sparo. f 

RIDONDARE. — Si dice del vento quando soffia più propizio alla rotta. 

RIDOSSO (a). — Un po’ al riparo del vento o del mare. 

RIGGIA. — Landa di coffa o di crocetta. 

RILASCIO (porto di). — Il porto dove si fermano i bastimenti per esser ri- 
forniti di viveri o d'altro. 


RILEVAMENTO. — Il rilevare un faro, una punta, un monte con la bus- 
sola per conoscerne la direzione relativamente ai punti cardinali. 
RIMORCHIARE. — Tirare una nave, una barca per mezzo d’un’ altra alla 


quale si sia attaccato un cavo. 
RIMORCHIO. — Il rimorchiare. 
RINFRESCARE (il vento). — Rinforzare. 


RIONDA. — Specie di trinchetto volante che si usa dai navigli a vele au- 
riche per correre in poppa od a lasco. 
RIPARAZIONE. — Risarcimento fatto alle navi e alle loro attrezzature. 


RISACCA. — Ritorno che fa onda quand’ è respinta da un ostacolo. 
RISERVA DI SPINTA. — Volume dell’opera morta limitato al. ponte di 
coverta. 
RIZZA. — Corda che serve e tener sospeso e fisso un oggetto. 
RIZZARE. — Legar con rizze. 
ROMBO. — Linea direttrice sulla quale cammina la nave. 
_ ROSA DEI VENTI. — Cartoncino circolare sul quale sono segnati i rombi 
dei venti. n 
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ROTTA. — La via che fa la nave. 
RULLARE. — Oscillare in senso traversale. 
RULLIO. — Oscillazione del SES, scosso dalle onde e dal. vento, in 


senso traversale. i / 
RUOLO. — Nota dei nomi delle persone componenti l’equipaggio d’una nave, 


rilasciato dalle autorità di porto al capitano di questa. 
RUOTA. — Solido pezzo di costruzione che si erge agli estremi della. chiglia 
per formare la prora e la poppa. Quindi < ruota di prua » e « ruota di poppa ». 


SAFFARE. — Disimbrogliare le manovre correnti in modo che possano scor- 
rere liberamente nei bozzelli. 
SAGOLA. — Piccolo cavo piano flessibile e senza catrame che serve per gri- 


selle, bandiere, scandagli, solcometri, attrezzi di lance, ecc. 
SALMONE. — Pezzi di ghisa o di piombo che si mettono per zavorra nella 
stiva delle navi. 
SALPARE. — Levar l'ancora dal mare e tirarla a bordo. 
SANTABARBARA. — Deposito della polvere da fuoco, ed esplodenti. 
SARTIA. — Ciascuno di quei grossi cavi che tesi alle due estremità ASOLO 
ferma la cima dell’albero. 
SARTIAME. — Il complesso delle sartie. 


SARTIARE. Mettere a posto le sartie. ‘Tirare le corde dei paranchi. in a 
senso opposto per allungarli; in generale facilitare lo scorrimento di un cavo. | 
SASSOLA. — Specie di cucchiaia di legno cerchiata di ferro che si usa per È 
vuotar l’acqua che sia entrata in un’ imbarcazione. È 
SCAFO. — Lo scheletro d’ una nave senza armamenti di veruna sorta. È 
SCALMIERA. — Forcella su cui si appoggia il remo per vogare. 4 


SCALMO. — Caviglia di legno o di metallo intorno alla quale lavora il remo 
ritenutovi dallo stroppo. 

SCALMOTTO. — Pezzo di legno che prolunga la costa sopra la coverta e 
costituisce l’ossatura della murata. ; GF 

SCALO. — Piano inclinato ricoperto da un graticolato di legno che dal can- 
tiere s’inoltra fino al di là del lido del mare e sul quale si varano i bastimenti. 

SCANDAGLIARE. — Gettar lo scandaglio in. mare per misurarne la pro- 
fondità. 

SCANDAGLIO. - Peso di piombo o di ferro a forma cilindrica al quale è 
attaccata una sagola graduata che si cala in mare per misurarne la profondità e 
per conoscerne la natura del fondo. 

SCAPOLARE. — Sfuggire. Dicesi di un cavo di manovra quando s° impiglia 
e che poi si disimbroglia scapolando. i 

SCARPA. — Uno degli attrezzi delle àncore. 

SCARROCCIO. — Violento trasporto della nave in direzione laterale che av- 


viene quando il vento è obliquo alla rotta. 
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SCARSEGGIARE (il vento). — Diminuire di forza, d’intensità. Diminuire 
l’angolo d’incidenza. 

SCASSA. — Armatura di legno o di ferro sul fondo della nave che serve per 
incastrarvi il piede degli alberi maggiori. 

SCIA. — Traccia spumosa che lascia sull’acqua la nave in corso. 

SCOPAMMARE. -- Vela di forma triangolare o rettangolare che si distende 
lateralmente al trinchetto e che pende quasi a sfiorare il mare. 

SCOTTA. — Cavo che tira e fissa a poppa le Rugne delle vele. 

SECCA. — Luogo di mare poco profondo e perciò pericoloso ai navigli. 

SEMAFORO. — Specie di telegrafo messo in riva al mare per corrispondere 
fra le navi e la terra e per osservazioni meteorologiche. 

SERRABOZZA. — Pezzo di catena o di cavo, fissato al bordo che serve a 
tener l’àncora sollevata ed in posizione orizzontale. 

SERRARE. — Chiudere, arrotolare una vela sul suo pennone od asta, e le- 
garvela mercè i gerli. 

SERRETTA. — Tavulato fatto di sverze che copre il fondo a poppa. 

SESTANTE. — Strumento astronomico a riflessione che s’usa per misurare 
l'altezza angolare dei corpi celesti. 

SFERRARE. — Perdere violentemente la ritenuta delle ancore. 

SGUERNIRE. — Raccogliere dopo il lavoro quelle manovre che non sono più 
da tenere dove erano prima. ; 

SIRENA. — Fischio a vapore con la bocca foggiata a tromba che manda un 
suono grave e serve per segnali. 

SIZIGIE. — I tempi del plenilunio e del novilunio. 


SOGLIO. — Tavolone esterno pernato sulla testa degli staminali e sui fascia- 
mi della nave. 
SOLCOMETRO. — Strumento che serve a misurare la velocità della nave. 


SOPRAVVENTO. — Dal lato del vento. 

SORGERE. — Il galleggiare trattenuto dall’àncora. d 

SORGITORE, -—- Rada. i 
— SOTTOVELA. — Con le vele spiegate e senza ritegni d’àncore, di gomene, 
di catene. 

- SOTTOVENTO. — Disotto del vento. 

SPALMARE. — Ungere i navigli. 

SPERANZA. — L'’àncora maggiore della nave. 

SPIGONE. — L'’estremità degli alberi o delle verghe al di fuori dell’incap- 
pellaggio. 

SQADRA. — Riunione sotto il comando di un ufficiale superiore, di solito 
Vice-Ammiraglio, di un numero di navi da guerra, divise in due o più divisioni. 
i STABILITÀ. -- Proprietà dei bastimenti di reggere all’urto del mare e del 
| vento senza sbandare. 

STAGIONATURA. - Sufficiente essicamento del legname perchè resista poi 
alla torsione e alla contrazione quando è lavorato e quando è in opera. 


ti 
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STAMENALE, STAMINALE. — Ognuno di quei pezzi laterali e ricurvi che 
formano le coste delle navi. 

STAMIGNA. — Tela fatta di stame con cui si fanno le bandiere. 

STANGONE. — Verga che sporge dalle parasartie di trinchetto sulla quale 
si tengono appesi e fissi i palischermi sulle rade, affinchè non urtino la nave. - 

STATO DEL CRONOMETRO. Differenza dell’ora segnata dal cronometro al- 
l’ora media corrispondente e il suo movimento giornaliero di ritardo o di acee- 


eramento. 
STAZZA. — Misura della capacità interna del bastimento. £ 
STELLATA (carena). —- Acuta. « Bastimento stellato »: acuto in ogni senso. 
STIVA. — La parte interna di una nave destinata ‘a ricevere il carico. 
STIVARE. -— Acconciare il carico nella stiva, le provviste nelle dispense, le 


vele e i cavi nei loro depositi affinchè occupino il minore spazio e non si muo- 
vano col rullio della nave. $ 
STRAGLIO. — Cavo dormiente che tiene gli alberi verso prua per assi- 
curarli. È in contrasto con le sartie, 
STRAORZARE. — Condurre oltremodo all’orza la prua della nave. 
STRAPOGGIARE. —- Il contrario di straorzare. 
STRINGERE IL VENTO. — Navigare al più presso del vento. Avvicinare il 
più possibile la linea di rotta a quella del vento. 


STRISCIA. — Drizza che serve ad issare e mainare il picco, ‘facendolo stri- 
sciare al dorso dell’albero per la gorgia. 
STROLPO. — Pezzo di cavo impiombato alla corta o fatto a canestrello il 


quale abbraccia la cassa di un bozzello, o che serve a tenere aderente un oggetto 
mobile a uno fermo. . y 
STROZZA. — Ordigno di ferro situato in coverta, fra il mulinello e l’occhio 
di cubia che serve ad arrestare momentaneamente la catena dell’àncora quando 
si salpa strozzandola. 
SVENTARE. — Levare il vento alle vele. 


g è 


TAGLIAMARE. —- Pezzo di costruzione situato davanti la ruota di prua col ; 


quale la nave fende dapprima il mare nel suo cammino... 

TAMBUCCIO. -- Specie di casetta piccina, bassa, elegante che si costruisce 
sopra le boccaporte per cui si scende nelle cabine. 

TANGONE. — Stangone. 

-TARCHIA. — Vela quadrilatera col-vertice superiore disteso da un’asta di- 
sposta diagonalmente alla vela chiamata struzza. 


TAROZZO. — Piccola asta di ferro che si lega orizzontalmente fra le sartie - 
contigue. hi i 

TERZAROLARE. — Fare terzaruoli. 

TERZAROLO. — Ciascuna delle parti di alcune vele che si serrano, quando 


il vento è soverchio. 


dg 
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TERZATA. — Vela al terzo. 

TESARE. — Tendere. i 

TESTADIMORO. — Armatura di legno cerchiata di ferro o tutta di ferro che 
da una parte s’incassa sulla cima di un albero maggiore e dall’altra serve al 
sostegno e al passaggio dell’abero minore che si attrezza sul maggiore. 
i TIMONE. — Quel congegno che sul dritto di poppa serve a dirigere l’im- 
barcazione. 

TIMONIERE. — Chi governa il timone. 

TOCCARE UN PORTO. — Entrarvi e starvi per breve tempo. 

TOMBATA. — Altezza della vela. 

TONNEGGIARE. — Guidare la nave da un posto ad un altro alando sopra 
un cavo che si chiama tonneggio. 

TONNEGGIO. — Il tonneggiare. Cavo che serve al tonneggio. 

TONNELLAGGIO. — Misura della capacità interna d’una nave ridotta & 
tonnellate. 

TONNELLO. — Botticello fatto di doghe a forma rotonda cerchiato di ferro. 

TORELLO. — Il primo corso di bordatura esterna nella costruzione di navi, 
presso alla chiglia. 

TRAGUARDO. — Linea visiva fra due punti fissi. 

TRAVERSIA. — Vento che softia perpendicolarmente al lido. 

TRAVERSO (andare a). — Essere colpiti da fianco e gettati in secco. 

TREVO. — La vela quadra più bassa. 

TRINA. — Vela triangolare simile alla vela latina. 

TRINCA. — Forte legatura di cavo. 

TRINCARINO. Grossa tavola o ferro che copre le teste dei bagli e le stringo 
contro il puntuale sul quale riposano. 

TRINCHETTINA. — La vela di fiocco più vicina all’albero di trinchetto. 

TRINCHETTO. — L'albero di prua e la sua vela maggiore. 

TRINELLA. -— Piccola treccia di filaccie per legature volanti. 

TROMBA. — Macchina idraulica che serve ad innalzare l’acqua da un livello 
inferiore a uno superiore. 

TROZZA. — Cavo, catena, collare od armatura di ferro che assicura il cen- 
tro d’un pennone al relativo albero. 
. TUGA. — Cameretta situata a poppa o sul ponte di comando a riparo della 
macchina del timone e del timoniere. 


UÙU 
UCCELLINA. — Piccola vela da bel tempo. 
N 


VALVIENE. — Cavo con due chiamate da punti opposti che serve a condurre 
l'oggetto avanti e indietro. 
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VARARE. — Lanciare in mare qualunque naviglio. 

VAREA. — L'’estremità degli alberetti, dei pennoni e dell’asta di controfiocco. 

VARO. — Il varare. 

VEGLIARE. — Essere visibile sulla superficie del mare. 

VELA. — Unione di più striscie di tela costituenti una superficie estesa, che 
utilizza la forza motrice del vento per imprimer moto alle navi. « Vela al terzo »: 
«quella trapezoidale, inferita su di un’asta volante al terzo della quale si allaccia 
la drizza per issarla a posto. « Vele di caccia »: quelle FUppiementari da bel 
tempo. 

VELACCIO. — Vela quadra che si porta sopra quella di GALDIa e di parroc- 
-chetto. 

VENA. — Quantità d’acqua che per qualche falla, penetra nella nave. 

VENTAME. — Lato battente della bandiera. 

VENTI. — Manovre dormienti, che tengono il bastone di flocco lateralmente. 

VERRICELLO. — Tornio col suo asse orizzontale destinato a caricare e sca- 
Ticare mercanzie. 

VERRINA. — Specie di traforatore per legname. 

VERRUGLIO. — Verrina maggiore. 

VIAGGIO. — Navigazione fatta da un punto ad un altro. 

VICE AMMIRAGLIO. — Ufficiale superiore, di solito al comando di una 


squadra. È 
VIOLONE. — Ornato che si applica sul davanti della nave, sulla ruota e sotto 
‘al bompresso. x 
VIRARE. -- Manovrare di gran forza per volgere la nave dall'uno all’altro lato. 
VOGARE. — Spingere coi remi un’imbarcazione con la prua innanzi. 
VOLTA. (dar). — Legare un cavo stabilimente ad una caviglia, galloccia od 


‘altro per tener forte. 


Z, 


ZAMPA D'OCA. — Ogni lavoro intorno ai canapi che abbia un fusto e tre 
‘branche. È 

ZATTERA. — Piattaforma di legno, chiodata a fondo doppio. 

ZAVORRA. — Massa pesante, messa nella stiva per la quale la nave pesca 
«quanto è necessario alla sua stabilità. 

ZENIT. — Punto del cielo perfettamente opposto a quello della terra dove 
è situato l'osservatore. Opposto al Nadir. 
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caravella di Cristoforo Colombo, 25 — La Niîia, idem, 26 — La Santa Maria, idem, 
27-28 — Nave da guerra del 1520, 29 — Caracca genovese, 30 — Il Great Harry, 31 
-— Nave pei viaggi alle Indie Orientali, 31 bis — Duguay-Trouin a Rio Janeiro, 32 
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gio, 299 — ARGENTINA — General Pueyrredon, 244 — GeneralBelgrano, 245 —  AU- 


STRIA — Kaiserin Elisabeth (Tonn. 4000), 141 — Kaiserin g* Konigin Maria Theresia, 
160 — Wien, 171 — Zenta, 181 — Kaiser Karl VI, 203 — Habsburg, 2009 — BRASILE 


‘— Barroso, 177 — CHILI — O’ Higgins, 184 — General Baquedano, 114 — FRANCIA 


— Napoléon, vascello misto, 112 — La Gloire, prima fregata corazzata, 115 — Hoche, 
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216 — Duncan, 218 — Swiftsure, 236 — Triumph, 237 -- King Edward VII, 246 — 
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Cannoni, Corazze; ecc. Cannone moderno a tiro rapido, 142. 167. 254. 259 — Can- 


none Armstrong di grosso calibro a tiro rapido, 265 — Cannone da 254 m/m. della 
Garibaldi, 266 — Officina per la lavorazione di cannoni di grosso calibro, 135 — Of- 
ficina per cannoni di medio calibro, 136 — Officina aggiustatori cannoni, 137 — Can- 
noniera che spara, 181 — Cannoni lisci Dah]lgrens, 125 — Installazione a torre co- 
razzata con cannone da 254 m/m. sul Kasuga, 260. 269 — Batteria del Merrimac, 123 
— "lorre del Monitor, 126 — Cannoni da°sbarco, smontati, 231 — Caricando i cannoni 


da sbarco, 232 — Present'arm con pezzi di sbarco, 264 — Manovre di forza con un 
cannone, 267 — Collocamento di artiglierie a bordo del Kasuga,. 83 — Cannone a 
poppa sull’ Etna, 175 — Batteria dell’incrociatore Varese, 262 — Corazza Armstrong 


provata con proiettile da 152 m/m. 272. 273. 


Torpediniere, Sottomarini, ecc. Torpediniere italiane, 143, 195, 290, 284 — Cac- 


ciatorpediniere giapponese, 57 — Prora d’una torpediniera, 281 — Esercizi di tiro 
a- bordo d’una torpediniera, 282 — Plancia di comando d’ una torpediniera, 275 — 
Siluro tipo Whitehead, ultimo modello, 283 — Lancio d’una torpedine, 285 — Siluro 
appena lanciato, 286 — Lancio di siluro a bordo di una torpediniera, 279 — Tiro a 
bersaglio a bordo di una torpediniera, 280 — Istruzione sul lancio dei siluri, 277, 
278 — Scoppio d’una torpedine, 270. 276 — Battello sottomarino di tipo Holland, 
293 — La Korejec, affondata ed esplosione, 257. 258. 


Vita di bordo, ecc. Di guardia sul bompresso, 116 — Lo stato maggiore della Li- 


guria, 156 — Regate, 163. 164. 223. 227. 228. 248 — Preparativi per alzare un’imbar- 
cazione, 172 — Manovre di tende sull’ Etna, 182. 186 — « Vira l’argano, » 191 — Il 
gatto della Lombardia, 196 — Il Re Umberto rimorchia la corazzata B. Brin, 196 bis 
— Si arma una lancia, 200 — A posto di lavaggio, 201 — Arrivo del Comandante, 
210 — Esercizi con battelli di salvataggio 217 — Lancia a vapore, 221 — Trasporto 
d’una barca a vela mediante pontone-biga, 222 -- A posto di lavoro d’officina sulla 
Lepanto, 233 — Mozzo, 241. 242. 243 — Esercizio di lancia, armata in guerra, 247 — 


Baleniera, 251 — Pranzo a bordo della Lepanto, mentre si fa carbone, 252 — Lan- 
ciata di colombi viaggiatori, 255. 256 — La Morosini in Navigazione, 261. 263 — 
Esercizi ginnastici sulla Lepanto, 268 — Rancio a bordo d’una torpediniera, 274. 


Macchine, ecc. Macchina della Regina Margherita, 300 — Alle macchine, 161. 162. 
Diverse; Il vapore a ruote Washington, transatlantico francese, 109 — Great Western, 


transatlantico inglese a ruote, 110 — Il Washington di Brema, vapore a ruote, 111, 
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— Il Cosmos, la maggior nave della vecchia marina veliera italiana, 287 — La Re- 
gina Elena, grande nave a vela, 288 — Beethoven, veliero tedesco, 289 — Il Restorer, 
vapore per la prova dei cavi telegrafici, 292 — Il Poplar Granges, vapore per carico 
di minerali, 294 — Il Byllysses, vapore cisterna per petrolio, 295 — Baikal, vapore 
rompighiaccio, 296 — Baltic, vapore della White Star Line, 291 —-Il Deutschland 
della Amburghese, 319 — Combattimento fra l Alabama e il Kearsarge, 301 — A bordo 
della R. Margherita, 220. 224. 225 — A bordo della Emanuele Filiberto, 180. 187. 188. 
189 — L’ incontro di S. A. R. la Duchessa d’Aosta con S. A. R. il Duea degli Abruzzi 
a bordo della Liguria, 173 — A bordo della Liguria, 152 — A bordo della Stella Po- 
lare; 151 — S. A. R. il Duca degli Abruzzi cogli ammiragli Aubry e Palumbo, 147 — 
La Stella Polare, 145 = Soprastruttura del Cristobal Colon, 192 — Battaglia di Lissa, 138 
— La Rossia dopo la battaglia, 271 — Brigantino negrièro; 302 — Negri tratti schia- 
vi; 303. 304 — Ertogrul, Yacht del Sultano; 306 — Gajola, Yacht di S. M. il Re Vit- 
torio Emaruele III quando erà Principe Ereditario, 307 — Vapore in demolizione, 
309, 315. 318 —.Un naufragio, 310 — Nel porto; 311,$312, 313, 314 — Il veliero Beppe 
ineendiato, 317. 


Le fotografie coi numeri 172, 175. 182, 186. 200. 201, 210 furono gentilmente concesse 
dal Signor Civicchioni di Moneglia. 
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Incrociatore Corazzato “ KASUGA,, 


LEGGENDA. 


- Safotto del Comandante. 
- Sala del Consiglio. 

3. Quadrato degli Ufficiali. 
+ Cabine Ufficiali. 

» Deposito vestiario. 

+ Scale per Ufficiali. 

+ Cofferdams. 

3. Macchina del timone. 

9. Ventilatori. 

+ Depositi munizioni. 

. Elevatori delle munizioni da 203 m/m. 
2, Cannoni binati da 203 m/m. 

13. Carbonili trasversali. 
- Caldaie, 

5. Casse a fumo delle caldaie. 


Fumaiuoli. 


17. Albero militare. 
18. Riflettore. 
). Garitte sul focale macchine. 
0. Macchina motrice. 
21. Dinamo. 
22. Pompa Thyrion. 
+. Casotto di navigazione. 
+ Torretta corazzata. 
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SEZIONE LONGITUDINALE 


+ Bussola normale. 
- Siluri, 
» Cucina dell’ Equipaggio. 


Id. Ufficiali. 


9. Condotte d’aria. 
» Pompa. 
+ Macchina dell’ argano. 


Id. frigorifera, 


+ Deposito viveri. 
+ Ospedale. 


Gru, 
. Cannone da 254 m/m. 
7. Mitragliatrici. 

» Porte a saracinesca. 
9. Asse dell’elica. 
. Officina meccanica, 
+ Picco di carico. 
+ Casse d’acqua dolce. 
+ Sperone. 
+ Locale doccie per fuochisti. 

+ Deposito del nocchiere. 

+ Alloggio dei secondi capi. 

» Deposito del biscotto. 

+ Cabine Macchinisti, 

+ Bagno e lavandino dell’ Ospedale. 
50, Argano per salpare. 


Riproduzione totale o parziale assolutamente vietata - Depositata, 


0Ipe Jpep cIsIA 
09S9p9} AIO}PIOIUI “ SSVSTH » 


(JIM ‘pieusd: ‘10.1) 


Ir KASUGA E i Cannoni «RKASUGA,, 


Incrociatore Corazzato Giapponese C Cc À. da 250 m/m. 
Costruito nel Cantiere ANSALDO, ARMSTRONG & C. - Sestri Ponente | B. Za 
' 


Sezione Orizzontale - Scala 1:200 C, # 152 ” 
lia SILA D. LD) 76 
E. DE, 47 # 
F. 


»  Mitragliatrici, 


(CIN 
Ti f I LL =( 


a (EM 


uu 


” = da bi li n 2 


feta 


(a 


re 


b-- =" 
e 


ze 


Tavola IL - MOLLI. Marina, 


| Riprcduzione totale o parziale assolutamente vietata - Deposita 


el 


(Fot. Renard, Ki 


VW ALII IVI 


dA AIA 


incrociatore tedesco visto dall’ alto 


È 


BANDIERE 
E 


SEGNALI 


sn "4 MT 
” RI 
ì DI — cc“ 
- EA I 
| 
sii | 
i ; 
i 
| e 
> 3 La 


intelligenza 


| per Nave divCommercio 


| 

Lil 

Ùi - 
Ì 


| Nave da guerra, 


il Princiju Real 


n 


N? 


ie 
it 


il 
| 
| 
| 


i Ministro 


Al 
Mii 
ii 
hi 
MI 
DI 


Nave da diporto 
il Sottosegretario 
"i | y 

| Ammiraglwo 


| VeAmmiragho 


(‘Ammiraglio 


Com'DivNavale 


Bompresso 


è 


I Guidone di Comando 


Provviste Incendrarie 


ite, + 
i oa E 


ML) I 


00115946 9 


PI 


az PEA ee 


Mg ( si È 


animi iii a ci RA n dr ini 


